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RESUMEN 
 
La movilidad es una necesidad para la vida, y la elección de los usuarios 
de un medio de transporte urbano no sólo depende del costo y del 
tiempo de viaje.  Aspectos socio-económicos, disponibilidad de medios 
de transportes, aspectos conductuales, actitudinales, emocionales, 
gustos, idiosincrasia,  creencias particulares y presiones de índole social, 
así como aspectos de la personalidad influyen en dicha elección. Es por 
eso que en esta tesis “ELECCIÓN DE UN MEDIO DE TRANSPORTE 
URBANO DESDE EL PUNTO DE VISTA DE LA PERSONALIDAD” se han 
incluido variables muy importantes que dan cuenta de esos aspectos 
que están presente en la toma de esa decisión. 
 
Para lograr el objetivo de este estudio que es explorar un modelo que de 
cuenta de cómo eligen las personas un medio de transporte desde el 
punto de vista de la personalidad, se aplicó el test de personalidad 16PF 
y  entrevistas estructuradas a 161 personas del área metropolitana de la 
ciudad de Medellín, que a diario se desplazan en la ciudad a trabajar, 
estudiar y a realizar otras actividades.  
 
En síntesis se puede afirmar que la personalidad influye en la elección 
de un medio de transporte, las personas con niveles altos de ansiedad, 
están menos dispuestos a conducir un automóvil y por ello elegirán un 
medio de transporte donde no tengan esa responsabilidad de conducir. 
La ansiedad es un estado emocional displacentero de miedo o aprensión, 
bien en ausencia de un peligro o amenaza identificable, o bien cuando 
dicha alteración emocional es claramente desproporcionada en relación 
a la intensidad real del peligro.  
 
 
PALABRAS CLAVES: Personalidad, creencias conductuales, creencias 
normativas, elección de medios de transporte urbanos, ansiedad. 
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ABSTRACT 
 
 
Mobility is a necessity for the life, and the election of means of urban 
transport not only depends on the cost and the time of trip but also of 
socioeconomic aspects, means availability of transports, behaviors, 
attitudes, emotional aspects, particular tastes, idiosyncrasy, beliefs and 
pressures of social nature, as well as aspects of the personality influence 
in this election. It is why in this thesis “ELECTION OF MEANS OF URBAN 
TRANSPORT FROM THE POINT OF VIEW OF THE PERSONALITY” is had 
including very important variables that they give account of those 
aspects that are present in the taking of that decision. In order to obtain 
the objective of this study that is to explore a model that of account of 
how the people choose transport means from the point of view of the 
personality, was applied to the personality test 16PF and structured 
interviews to 161 people of the metropolitan area of the city of Medellín, 
who to newspaper move in the city to work, to study and to make other 
activities. In synthesis it is possible to be affirmed that the personality 
influences in the election of transport means, the people with high levels 
of anxiety, less are arranged to drive a car and for that reason they will 
choose transport means where they do not have that responsibility to 
lead. The anxiety is a displeasure emotional state of fear or 
apprehension, either in absence of a danger or threatens identifiable, or 
when this emotional alteration is clearly out of proportion in relation to 
the real intensity of the danger.  
 
KEY WORDS: Personality, behaviors beliefs, normative beliefs, election 
of urban means of transport, anxiety. 
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INTRODUCCIÓN 
 
El número de viajes crece día a día, y los usuarios del transporte urbano 
prefieren cada vez más el transporte privado con un aumento 
considerable de congestión y contaminación. Esta situación afecta a toda 
la población y si se pudiera entender claramente como eligen las 
personas un medio de transporte se podría planificar mejor este 
servicio.  
 
Los usuarios tanto del transporte público como privado, no solamente 
tienen en cuenta para elegir un medio de transporte aspectos socio-
económicos, sino también aspectos de motivación, actitud y aún más 
pueden influir el carácter, el temperamento, el intelecto y el físico de 
una persona, que en última instancia son el constructo que constituyen 
su personalidad.  
 
En este estudio, dicha personalidad se evaluó con el test (16PF) que da 
cuenta de los rasgos primarios básicos, tales como: reservado-abierto, 
pensamiento concreto- pensamiento abstracto, inestabilidad emocional- 
estabilidad emocional, sumiso-dominante, prudente- impulsivo, 
despreocupado- escrupuloso, tímido-espontáneo, racional- emocional, 
confiado- suspicaz, practico- soñador, sencillo-astuto, seguro-inseguro, 
tradicionalista- innovador, dependencia del grupo- autosuficiencia, 
desinhibido- controlado, tranquilo- tensionado. Igualmente el test 
incluye factores de segundo orden como; baja ansiedad- alta ansiedad, 
introversión- extraversión, bajo control social- alto control social, 
dependencia- independencia.  
 
Además las persona tienen en cuenta creencias  conductuales y 
creencias normativas; las primeras, originan sus actitudes hacia una 
conducta definida; mientras que las creencias normativas, determinan 
las normas subjetivas. De este modo, las actitudes hacia la conducta y 
las normas subjetivas de una persona, darán cuenta de sus intenciones 
de realizar cierta conducta. Estos dos factores, uno de índole personal 
(las actitudes) y otro de origen social (las normas subjetivas), permiten 
valorar la intención que un individuo posee de llevar a cabo en el futuro 
cierta conducta. 
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Lo que lleva a una persona a actuar de una manera y no de otra es, 
como un primer factor, según (Fishbein, 1980), la resultante entre sus 
creencias conductuales predominantes y los aspectos evaluativos de 
estas creencias, es decir, la convicción del sujeto de que la realización 
de determinada conducta le proporcionará tanto en lo teórico 
(agradabilidad) como en lo práctico (utilidad), consecuencias favorables.  
   
Entender la problemática de la elección de un medio de transporte, 
beneficia a toda la sociedad ya que se podría optimizar la disposición de 
los diferentes medios de transporte y orientar mejor las inversiones 
principalmente en la infraestructura del servicio de transporte urbano. 
 
Los resultados de esta investigación, se convertirán en conocimiento de 
punta en los modelos de elección al combinar variables internas del ser 
humano, con sus creencias y condiciones socio-económicas. Aunque el 
desarrollo de la investigación fue en el Área Metropolitana de Medellín, 
su aplicación es de carácter universal ya que aplicaron teorías de ese 
mismo orden. 
 
El documento está estructurado de la siguiente manera: en el capítulo 
uno, se colocan de manifiesto las bases teóricas donde se edifica el 
modelo, en el capítulo dos se estudian los modelos que se han 
propuesto para estudiar aspectos adicionales del tiempo y del costo. En 
el tercero se plantea la metodología y en los capítulos sucesivos se 
tratan: recolección y análisis de la información (capitulo 4), análisis 
descriptivo (capitulo 5), análisis de cluster y frecuencias del cluster 
(capitulo 6), proceso de depuración y confirmación de la información 
(capitulo 7),  conclusiones (capitulo 8) y referencias bibliográficas 
(capitulo 9), entre otros. 
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OBJETIVOS GENERALES 
 
Explorar un modelo teórico-conceptual que permita evaluar la incidencia 
de la personalidad en la elección de un medio de transporte urbano.  
 
 
 
 
OBJETIVOS ESPECIFICOS 
 
 
1. Identificar la intención que una persona tiene de elegir un 
determinado medio de transporte a partir del conocimiento de Creencias 
conductuales y Creencias normativas. 
 
2.   Identificar la importancia que tienen las variables socio-económicas, 
al elegir un medio de transporte urbano. 
 
3. Identificar factores de personalidad que puedan explicar las 
diferencias conductuales al elegir un medio de transporte urbano. 
 
4.  Identificar la oportunidad real que tienen las personas, al elegir un 
medio de transporte urbano. 
 
5.   Explorar un modelo que explique la forma como una persona elige 
un medio de transporte urbano teniendo en cuenta variables 
socioeconómicas, creencias, personalidad y oportunidad. 
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1. ANTECEDENTES 
 
 
 
El transporte no se considera hoy por hoy, como una actividad per se, 
sino como un medio para acceder a una actividad, por ejemplo, trabajo, 
estudio, comercio, diversión, etc. Debido a esto,  en este trabajo de 
investigación se tendrá en cuenta que el transporte ha sido, desde la 
aparición del hombre en la tierra, una actividad vital para la 
supervivencia de la especie, y antes del proceso de evolución fue el 
principal motor que generó dicho proceso, y aún hoy en día se conserva 
así de la misma forma.  El hombre sigue teniendo su espíritu nómada, y 
en alguna medida,  se sigue comportando de manera similar, lo que se 
puede observar es que se asienta temporalmente, fijando domicilios que 
le permitan orientar sus viajes; si antes era nómada en busca de 
alimentos, protegerse del ambiente, etc. hoy lo sigue siendo buscando 
satisfacer otras necesidades tales como: conocimiento, placer, 
seguridad, trascender y autorrealización, entre otras.  
 
Pero el hombre viaja y seguirá viajando como la sangre en el cuerpo; de 
igual modo el transporte es la sangre de la sociedad, una sociedad sin 
transporte, es una sociedad estática que simplemente tiende a  morirse.  
El transporte es tan vital para el hombre como el aire que respira, pero 
como lo tiene al instante no lo  valora y solo nota su importancia cuando 
ya no lo tiene.  Solo basta con hacer un ejercicio, unos segundos sin 
respirar y unos días sin movilizarse de un lugar a otro. Por eso se 
plantea que el transportarse de un lugar a otro, es un bien indispensable 
para una vida digna (el peor castigo para una persona es privarlo de su 
libertad). 
 
El ser humano, no sólo se transporta en busca de trabajo, estudio, 
comercio o diversión, se transporta porque es una función vital.  Por 
medio de este ejercita su cuerpo y alimenta el alma, busca 
incesantemente su felicidad y además el transporte es sinónimo de 
libertad. 
El hombre se transporta porque necesita transportarse y por eso se han 
inventado en la modernidad actividades para cumplir con ese deseo. 
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Una persona después de cierto tiempo sin movilizarse de un sitio a otro 
se inventa un motivo, pero se mueve; a lo sumo dice: “que requiere ir a 
visitar a un conocido”, o simplemente “inventa” un paseo a otro país, 
ciudad o al campo. 
 
El ingreso y el nivel cultural facilitan los desplazamientos porque 
propician los recursos que permiten hacer que los viajes sean a más 
distancia y a diversos lugares. 
 
El mismo proceso de evolución no se hubiera dado si las especies 
hubieran permanecido en el mismo lugar físico. De hecho, los pueblos 
indígenas que son los que quizá menos se desplazan son los que menor 
grado de desarrollo han tenido tal como se le mide en la mayoría del 
mundo actual.  
  
Todo lo anterior para dar la importancia que merece el tema de la 
movilidad y por ende la elección del medio de transporte que lo llevará 
de un sitio a otro. 
 
Para que se entienda la idea que la movilidad es una necesidad, sólo 
basta con observar un niño, cuando está aprendiendo a caminar: el no 
está buscando ningún motivo; trabajo, estudio, comercio, ni nada por el 
estilo, y más aún ni siquiera un destino fijo, el sólo quiere movilizarse, 
salir de ese estado de quietud, poder ir de un lugar a otro, casi sin 
importar mucho a donde llegue, lo importante es movilizarse, caminar, 
valerse por sí mismo, independizarse, liberarse. Así el hombre se sigue 
comportando toda la vida, necesita transportarse para cualquier 
dirección, independizarse, liberarse, movilizarse, y en parte, la 
personalidad ayuda a ponerse metas y a darle dirección a esos viajes, 
como también las condiciones socioeconómicas condicionan en gran 
medida los viajes y la elección del medio de transporte a utilizar. 
 
En términos generales, la movilidad y la elección de un medio de 
transporte dependen de la naturaleza del ser y de las condiciones 
psicológicas, físicas y  socioeconómicas del individuo, las cuales se 
tratarán de tener en cuenta en este estudio. Viajar también ha sido y 
seguirá siendo una actividad social, se viaja porque se quiere estar en 
compañía de otros, se quiere compartir. Si esta situación se 
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comprendiera, en la vida moderna los viajes serian menos estresantes, 
más placenteros y por su puesto menos costoso, porque más personas 
utilizarían el transporte público colectivo. Además, si se tiene en cuenta 
los movimientos de rotación y de traslación de la tierra, el ser humano 
está viajando permanentemente. 
 
Por lo anterior, la tendencia a viajar muy seguramente será creciente en 
el tiempo y la utilización de medios de transporte será diversa, para lo 
que deben estar preparados quienes se dedican a planificar el sector 
transporte. Así lo confirma el estudio de Víctor y shafer, 2000; que 
pronostican que la movilidad mundial va a aumentar cuatro veces a 
2050, y eso solo será con modos más rápidos y menos costosos. Por 
más que se haya  avanzado en desarrollo en las comunicaciones; como 
el teléfono, el fax, Internet, etc. La gente le sigue apostando al 
encuentro personal, y más aún muchos de estos adelantos en 
comunicación no obedecen más que al deseo de movilización, de acortar 
distancia y de extender los sentidos. 
 
La gente aparentemente hace muchos viajes inútiles, pero es por la 
simple necesidad de viajar. Y la gente no viaja más en gran medida por 
los costos del transporte, si el transporte fuera gratis el número de 
viajes seguramente se incrementaría de manera significativa. Muchos 
inventos como la rueda y hoy en día el Internet, validan la necesidad del 
hombre de transportarse, físicamente o a través de sus pensamientos e 
ideas. 
 
“El alma se transporta”, y el hombre en su necesidad de transportarse 
hoy en día viaja al espacio e intenta llegar a otros planetas, sin un 
motivo aparente de trabajo, estudio, comercio o diversión. El hombre 
viaja hacia lo conocido y desconocido. El ser humano, tiene siempre la 
intención de viajar y la intención de hacerlo en un determinado medio 
de transporte, influenciado por su personalidad y por sus creencias 
particulares y sociales; las condiciones de tiempo y económicas son más 
bien limitantes para cumplir con sus deseos, al igual que la 
disponibilidad de los medios de transportes entre otros. 
 
A menudo los modelos de elección de medios de transporte y de 
distribución de viajes, no corresponden a la realidad porque los usuarios 
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tanto del transporte público como privado, no solamente tienen en 
cuenta para elegir un medio de transporte aspectos  como tiempo, 
tarifa, seguridad, riesgos de accidentes, confort, sino también aspectos 
motivaciones y actitudinales y más aún, pueden influir el afecto por 
determinado medio de transporte, y el carácter, el temperamento, el 
intelecto y el físico de una persona, que en última instancia constituyen 
su personalidad; situación que se tratará de demostrar en esta tesis. 
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2. BASES TEORICAS 
 
 
Para éste estudio se tendrán en cuenta modelos teóricos como el de 
Martín Fishbein y Icek Ajzen con la teoría de la Acción Razonada la cual 
pretende esclarecer las relaciones causales que se establecen entre los 
componentes actitudinales y la conducta (Fishbein y Ajzen, 1975).Todo 
lo anterior desarrollado desde el punto de vista de la personalidad, 
estudiado desde las modernas teorías de análisis factorial de Raymond 
Cattell y Hans Eysenck, (C. George Boerre, 1998), el cual es un 
procedimiento estadístico que permite reducir la información realizando 
agrupaciones de variables. 
 
Una de las teorías que permiten alguna posibilidad de obtener  
respuestas en asuntos de elección es la Teoría de la acción razonada de 
Fishbein y Ajzen, la cual versa sobre la posibilidad de predecir 
probabilísticamente la intención que el sujeto tiene de efectuar una 
conducta en específico a partir de la identificación de sus particulares 
creencias, sus actitudes características y el papel que en su vida 
representan las presiones de índole social.  
 
Como es sabido, la actitud es una predisposición valorativa del sujeto, la 
cual le puede llevar a experimentar un sentimiento hacia un objeto 
determinado y esto, como reacción, ocasionar que ejecute una 
conducta. Las actitudes son resultantes de aprendizaje social, pero 
también pueden originarse en creencias  del sujeto.  
 
Tal predicción se logra como resultado de la interrelación entre 
creencias, actitudes e intenciones. Las creencias son, según el autor, 
creencias conductuales y creencias normativas; las primeras, originan 
sus actitudes hacia una conducta definida; mientras que las creencias 
normativas, determinan las normas subjetivas. De este modo, las 
actitudes hacia la conducta y las normas subjetivas de una persona, 
darán cuenta de sus intenciones de realizar cierta conducta. Estos dos 
factores, uno de índole personal: las actitudes y otro de origen social: 
las normas subjetivas, permiten valorar la intención que un individuo 
posee de llevar a cabo en el futuro cierta conducta. 
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Lo que lleva a una persona a actuar de una manera y no de otra es, 
como un primer factor, según Fishbein, la resultante entre sus creencias 
conductuales predominantes y los aspectos evaluativos de estas 
creencias, es decir, la convicción del sujeto de que la realización de 
determinada conducta le proporcionará tanto en lo teórico 
(agradabilidad) como en lo práctico (utilidad), consecuencias favorables. 
Así también, el segundo factor está visto como una resultante de 
creencias, puesto que la persona desarrolla sus propias normas 
subjetivas a partir de las creencias acerca de qué individuos o grupos 
específicos influyen en su actuar. 
 
Como ha sido documentado por Fishbein, puede existir variación 
análoga entre el peso otorgado  a estos dos factores y el 
comportamiento final de los individuos. En algunos sujetos o grupos 
poblacionales, lo que controla la intención de llevar a cabo cierto 
comportamiento puede ser fundamentalmente normativo y para otros 
básicamente actitudinal. Esto permite explicar qué lleva a  personas en 
apariencia similares (en lo familiar, escolar, económico, cultural, social o 
por grupos de edad, por ejemplo) a comportarse de maneras distintas 
frente a los acontecimientos. (Duran R, 2002). 
 
Identificar lo anterior es de suma  importancia para la toma de 
decisiones en materia del transporte, puesto que será necesario, en aras 
de propiciar la ejecución de conductas deseables en los sujetos, lograr 
comprender cuándo un sujeto desarrolla un comportamiento bajo la 
influencia de un factor personal (análisis de la personalidad) 
fundamentalmente y cuándo lo hace a partir de uno social de manera 
preponderante. En el primer caso, pretender una estrategia de cambio 
de actitud o de conducta basada en la presión social no obtendría 
resultados satisfactorios y en el segundo, buscar modificar el 
comportamiento sin procurar relacionarlo con su origen en la norma 
social que el sujeto ha introyectado, sería igualmente infructuoso. Por 
ejemplo, Si el problema de la psicopatía de los conductores de buses de 
transporte urbano es  debido a factores sociales preponderantemente, 
buscar una estrategia de cambio de actitud o de conducta basada en lo 
personal (capacitación, motivación, etc.) muy probablemente resulte 
infructuoso. 
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Para los fines de la presente tesis la construcción de M. Fishbein como 
explicación general de la conducta humana, ofrece un adecuado 
referente teórico, en virtud de posibilitar la indagación de los factores 
que pueden predecir la intención de llevar a cabo la decisión de elegir un 
determinado medio de transporte  de manera autónoma por parte de los 
habitantes de una ciudad. El factor personal, que comprende los 
sentidos afectivos del sujeto ya sean positivos o negativos con respecto 
a la ejecución de la conducta en cuestión, es la actitud, favorable o 
desfavorable hacia la elección independiente del medio de transporte de 
su preferencia. El segundo factor, o norma subjetiva, el cual incide en 
las intenciones es la percepción del sujeto acerca de las presiones 
sociales que le determinan para considerar aceptable o no un 
determinado medio de transporte urbano, desde el punto de vista del 
grupo social al que pertenece. 
 
Con relación a las teorías de la personalidad se analizarán la postura de 
varios autores, y se tomará la que mejor se acomode a las necesidades 
del estudio. La teoría de Eysenck está basada principalmente en la 
psicología y la genética. Aunque es un conductista que considera a los 
hábitos aprendidos como algo de gran importancia, cree que las 
diferencias en la personalidad surgen de la herencia. Por tanto, está 
primariamente interesado en lo que usualmente se conoce como 
temperamento.  
Eysenck es un investigador que utiliza la técnica estadística llamada 
análisis factorial. Dicha técnica extrae un número de “dimensiones” de 
un gran compendio de datos; si por ejemplo, ofrecemos una larga lista 
de adjetivos a un número considerable de personas para que se auto 
evalúen, ya tenemos un primer material para el análisis factorial. 
Imaginemos por ejemplo un test que incluye palabras como “tímido”, 
“introvertido”, “echado para adelante”, “salvaje” y demás. Obviamente, 
las personas tímidas tienden a puntuarse alto en las dos primeras 
palabras y bajas en las últimas dos. Las personas extrovertidas harán lo 
mismo a la inversa. El análisis factorial extrae dimensiones (factores) 
tales como timidez-extroversión del monto de información. Luego, el 
investigador examina los datos y nombra al factor con un término como 
“introversión-extroversión”. Existen otras técnicas que buscan cotejar de 
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la mejor manera posible los datos de varias posibles dimensiones, y 
otras que incluso buscan niveles dimensionales “más altos” (factores 
que organizan los factores, así como los titulares organizan a los 
subtítulos).  
La investigación original de Eysenck mostró dos dimensiones principales 
de temperamento: neuroticismo y extroversión-introversión. A 
continuación se explica.  
2.1 Neuroticismo  
Este es el nombre que Eysenck dio a una dimensión que oscila entre 
aquellas personas normales, calmadas y tranquilas y aquellas que 
tienden a ser bastante “nerviosas”. Su investigación demuestra que 
estas últimas tienden a sufrir más frecuentemente de una variedad de 
“trastornos nerviosos” que llamamos neurosis, de ahí el nombre de la 
dimensión. Pero debemos precisar que él no se refería a que aquellas 
personas que puntuaban alto en la escala de neuroticismo son 
necesariamente neuróticas, sino que son más susceptibles a sufrir 
problemas neuróticos.  
Eysenck estaba convencido de que ya que todo el mundo puntuaba en 
esta dimensión de normalidad a neuroticismo, era esto un indicador 
verdadero del temperamento; es decir, que esto era una dimensión de 
la personalidad apoyada genética y fisiológicamente. Posteriormente, él 
se dirigió hacia la investigación fisiológica para buscar posibles 
explicaciones a esto. El lugar más obvio para buscar era el sistema 
nervioso simpático. Esto es una parte del sistema nervioso autónomo 
que funciona de forma relativamente separada del sistema nervioso 
central y controla muchas de nuestras respuestas emocionales ante 
situaciones de emergencia. Por ejemplo, cuando las señales del cerebro 
le dicen que haga algo, los sistemas nerviosos simpáticos dan una orden 
al hígado para que libere azúcar para que se use como energía, hace 
que el sistema digestivo sea lento, abre las pupilas, eriza los pelos de la 
piel y les comanda a las glándulas suprarrenales que liberen más 
adrenalina (epinefrina). Esta altera muchas de las funciones corporales y 
prepara los músculos para la acción. La manera tradicional de describir 
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la función del sistema nervioso simpático es que nos prepara para 
“pelear o escapar”.  
Eysenck hipotetizó que algunas personas tienen una mayor respuesta 
simpática que otras. Algunas se mantienen muy calmadas durante 
situaciones de emergencia; otras sienten verdadero pánico u otras 
emociones y algunas otras se aterrorizan con situaciones menores. El 
autor sugiere que estas últimas tienen un problema de hiperactividad 
simpática, lo que les hace ser candidatos principales a sufrir variados 
trastornos neuróticos.  
Quizás el síntoma neurótico más “arquetípico” es el ataque de pánico. 
Eysenck explicó los ataques de pánico como algo parecido al sonido 
agudo que uno escucha si acerca un micrófono a un altavoz: los sonidos 
pequeños que entran al micro se amplifican y salen por el altavoz y 
vuelven a entrar por el micro, se vuelven a amplificar y así 
sucesivamente. Bien, el ataque de pánico sigue el mismo patrón: la 
persona está moderadamente asustada por algo (cruzar un puente, por 
ejemplo). Esta situación provoca que se active tu sistema nervioso 
simpático, lo que le hace estar más nervioso y por tanto más susceptible 
a la estimulación, lo que con lleva a que el sistema esté aún más atento, 
lo que genera más nervios y más susceptibilidad, se puede decir que la 
persona neurótica está respondiendo más a su propio pánico que al 
objeto productor del mismo. 
2.2 Extroversión-introversión  
Personas tímidas y calmadas versus personas echadas para adelante e 
incluso bulliciosas. Esta dimensión también se halla en todas las 
personas, pero su explicación fisiológica es un poco más compleja.  
Eysenck hipotetizó que la extroversión-introversión es una cuestión de 
equilibrio entre “inhibición” y “excitación” en el propio cerebro. Estas son 
ideas de las que Pavlov se sirvió para explicar algunas de las diferencias 
halladas en las reacciones al estrés de sus perros. La excitación es el 
despertar del cerebro en sí mismo; ponerse a alerta; estado de 
aprendizaje. La inhibición es el cerebro “durmiente”, calmado, tanto en 
el sentido usual de relajarse como en el de irse a dormir o en el sentido 
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de protegerse a sí mismo en el caso de una estimulación excesiva. Hay 
personas que simplemente se desmayan ante un estimulo demasiado 
poderoso. 
Alguien que es extrovertido, decía Eysenck, tiene una buena y fuerte 
inhibición: cuando se le enfrenta a una estimulación traumática (como 
un choque en un automóvil), el cerebro del extravertido se inhibe, lo 
que significa que se vuelve “insensible”, podríamos decir, al trauma y 
por tanto recordará muy poco de lo que ha ocurrido. Después del 
accidente de coche, el extravertido podría decir que es como si hubiese 
“borrado” la escena y le pediría a otros que le recordasen la escena. 
Dado que no sienten el impacto mental completo del accidente, podrían 
estar conduciendo perfectamente al día siguiente.  
Por otro lado, el introvertido tiene una pobre o débil inhibición: cuando 
hay un trauma, como el accidente de coche, su cerebro no le protege lo 
suficientemente rápido; no se “apaga” en ningún momento. Más bien 
están muy alertas y aprenden bastante, de manera que pueden recordar 
todo lo que ha pasado. Incluso dirían que han visto el accidente en 
“¡cámara lenta!” Es muy poco dado a querer conducir después del 
accidente e incluso podría llegar a dejar de hacerlo para siempre.  
Una de las cosas que Eysenck descubrió fue que los criminales tendían a 
ser extrovertidos no neuróticos. Es lógico, si lo pensamos 
detenidamente: ¡es difícil imaginarse a alguien dolorosamente tímido 
que recuerda sus experiencias mientras está asaltando un 
Supermercado! Incluso es aún más difícil imaginarse a alguien con 
ataques de pánico haciéndolo. Pero, comprendamos que existen muchos 
tipos de crímenes aparte de los violentos que los introvertidos y los 
neuróticos pueden llevar a cabo.  
2.3 Neuroticismo y extroversión-introversión  
Otra cosa que Eysenck señaló fue la interacción de ambas dimensiones y 
lo que esto podría significar con respecto a varias problemáticas 
psicológicas. Halló, por ejemplo, que las personas con fobias y con 
trastornos obsesivo-compulsivo tendían a ser bastante introvertidos, y 
las personas con trastornos conversivos (ejemplo: la parálisis histérica) 
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o con trastornos disociativos (ejemplo: amnesia) tendían a ser más 
extrovertidos. Las personas altamente neuróticas responden 
excesivamente a un estímulo amenazante; si son introvertidos, 
aprenderán a evitar las situaciones que le causan pánico muy rápida y 
bruscamente, incluso hasta el punto de sentir mucho miedo ante 
pequeños símbolos de esas situaciones; es decir, pueden tener fobias. 
Otros introvertidos aprenderán (rápida y bruscamente) 
comportamientos particulares para controlar sus miedos, como chequear 
muchas veces las cosas o lavarse las manos innumerables veces a lo 
largo del día.  
Los extrovertidos altamente neuróticos, por otro lado, son buenos para 
ignorar y olvidar aquello que los sobresatura. Se valen de los clásicos 
mecanismos de defensa, tales como la negación y la represión 
2.4  Psicoticismo  
Eysenck llegó a reconocer que aunque utilizaba una gran población para 
sus investigaciones, había un tipo de sujeto que no estaba 
considerando. Empezó a realizar sus estudios en las instituciones 
mentales de Inglaterra. Cuando se analizaron estos datos mediante la 
técnica factorial, un tercer factor significativo empezó a emerger, al cual 
llamó Psicoticismo.  
De la misma forma que el neuroticismo, la alta puntuación en 
Psicoticismo no necesariamente indica que se es psicótico o que se está 
condenado a serlo, simplemente que se tienen cualidades que se hallan 
con frecuencia entre psicóticos, y que probablemente se es más 
susceptible, en ciertos ambientes, a volverse psicótico.  
Efectivamente, como se podría imaginar, los tipos de cualidades 
halladas entre puntuaciones altas en esta dimensión incluyen una cierta 
temeridad; una despreocupación por el sentido común o convenciones; 
y un cierto grado de expresión inapropiada de la emoción. En resumen 
se puede establecer esta teoría de la siguiente manera: 
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2.5 Teoría de la personalidad de Eysenck.  
 
Eysenck en su teoría nomotética personal del estudio de la personalidad 
a través del modelo factorial busca variables intermedias que puedan 
explicar las diferencias de las conductas en situaciones similares, junto 
con las consecuencias de las conductas. 
 
Define la personalidad como la suma total de patrones conductuales y 
potenciales del organismo, determinados por la herencia y por el medio 
social; se origina y desarrolla a través de la interacción funcional de 
cuatro factores principales dentro de los cuales están organizados estos 
patrones de conducta: El sector cognoscitivo (inteligencia), el sector 
conativo (carácter), sector afectivo (temperamento), y el sector 
somático (constitución). 
El modelo jerárquico de la personalidad de Eysenck, habla de una 
estructura de cuatro niveles de organización del comportamiento: 
  
 
2.5.1 Reacciones, respuestas o acciones específicas. 
 
 (Plano inferior) Se trata de comportamientos que se observan una sola 
vez, en situaciones experimentales o cotidianas y pueden ser 
características o no del individuo. 
 
2.5.2 Hábitos.  
 
Se trata de componentes que revelan una cierta estabilidad en 
situaciones análogas de vida cotidiana, en el individuo, es decir, hay 
respuestas análogas en situaciones diferentes pero con cierta 
semejanza. 
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2.5.3 Rasgos de la personalidad. 
 
 Son los constructores teóricos resultantes de interrelaciones o de 
relaciones de diversos hábitos de características como: exactitud, 
perseverancia, rigidez, entre otras. 
  
 
2.5.4 Tipos generales de la personalidad.  
 
Este sería el cuarto  nivel, es aquí como se dimensiona la personalidad, 
se distingue tres áreas y cada dimensión puede considerarse como un 
continuo al que cada individuo puede acercarse en menor o mayor 
grado. De ahí que este último nivel de organización de rasgos, 
correspondería a las dimensiones básicas de personalidad propuestas 
por Eysenck. 
 
 
2.6 Dimensiones de personalidad.   
 
Eysenck ha construido un modelo de personalidad que se caracteriza por 
un número de dimensiones, las cuales están definidas con gran cuidado. 
  
Las dimensiones primarias de la personalidad estudiadas por medio del 
análisis factorial son las siguientes de acuerdo a la velocidad en los 
niveles de excitación cortical: la introversión y extroversión; 
normalidad-neuroticismo, normalidad-psicoticismo 
 
2.6.1 Dimensión de extroversión-introversión.  
 
Las personas que muestran una actividad propia de introversión tienen 
características tales como umbrales sensoriales bajos, umbral bajo de 
inhibición, capacidad de trabajo máxima logrado ante los valores más 
bajos del imput del estímulo, umbrales de estimulación baja para las 
drogas estimulantes. 
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2.6.2 Dimensión de neuroticismo.  
 
En esta dimensión el neuroticismo o vulnerabilidad para la neurosis, 
implica una baja tolerancia para el estrés, sea física, como en las 
situaciones dolorosas, sea psicológica, como en las situaciones 
conflictivas o de frustración .La relación existente entre neuroticismo y 
estrés es muy marcada, de tal modo que puntajes altos en neuroticismo 
pueden ser indicadores de vulnerabilidad al estrés. 
 
Los rasgos predominantes en esta dimensión son: sugestionabilidad, 
falta de persistencia, lentitud en pensamiento y acción, poca sociabilidad 
y tendencia a reprimir hechos desagradables. Los sujetos que 
pertenecen al polo común del continuo normalidad-neoroticidad, 
presentan estabilidad emocional, se excitan con dificultad, son 
calmados, descuidados, según Eysenck.  
 
Expresa Eysenck que como la inteligencia puede ser considerada un 
factor general en el área cognitiva, y la introversión-extroversión un 
factor general en el área emocional, así mismo el neuroticismo puede 
ser tomado como factor general en el área de motivación y esfuerzo; 
igualmente estima que por lo menos en parte, el neuroticismo puede 
considerarse defecto de la capacidad del individuo para persistir en la 
conducta motivada. 
 
Según Eysenck, las puntuaciones en neuroticismo altas, son indicadores 
de inestabilidad emocional y sobre actividad tendiendo a reaccionar en 
forma exagerada y a tener dificultad para volver al estado normal, 
después de haber dado estas respuestas emocionales. 
 
A nivel causal parece ser que las diferencias que presentan los 
individuos a lo largo de esta dimensión vienen medidas por las 
diferencias genéticas en la excitabilidad y labilidad del sistema nervioso 
autónomo. Es decir aquellos sujetos que presentan valores altos en esta 
dimensión están constitucionalmente predispuestos a reaccionar de 
manera intensa en su sistema nervioso autónomo y en especial la rama 
del simpático hacia los diversos estímulos que llegan, mientras que los 
demás sujetos lo hacen menos. 
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La versión del neuroticismo de Eysenck es multifactorial. Por una parte 
depende de características de tipo genético, lo que puede llevar a una 
mayor o menor predisposición hereditaria, que como ya se sabe tendría 
que ver con el grado de labilidad del Sistema Nervioso Autónomo. Y, por 
otra parte, de característica de tipo ambiental, por ejemplo el grado de 
estrés.  La interacción de estos dos factores delimitaría el grado de 
neuroticismo de cada sujeto. 
  
2.6.3 Dimensión de Psicoticismo.   
 
Eysenck plantea que el psicoticismo puede considerarse como una 
tercera dimensión general de la personalidad, independiente del 
neuroticismo y heredada con alguna forma de modelo poligénico, de 
modo a como son las otras dos dimensiones principales de la 
personalidad. En la caracterización del psicoticismo-normalidad, los 
psicóticos son menos fluentes, tienen un resultado pobre en pruebas de 
adición continua, son más indecisos con relación a las actitudes sociales, 
muestran una concentración muy débil, tienen memoria muy pobre, los 
niveles de aspiración poco adaptados a la realidad. 
 
Las características más importantes de los sujetos con puntuaciones 
altas en psicoticismo, es que son personas solitarias, problemáticas, que 
están buscando constantemente sensaciones y son amantes de cosas 
extrañas y poco usuales. 
 
Las puntuaciones altas en psicoticismo suelen correlacionar 
positivamente con medidas de rasgos como inmadurez, 
irresponsabilidad, oposición a la autoridad, independencia, dificultad 
para ser gobernado.   Tienden a ser sujetos poco cooperativos, con 
puntuaciones pobres de vigilancia, con dificultades para mantener la 
atención, y manifiestan un alto grado de creatividad u originalidad dado 
por las respuestas asociativas que da, tienden a infravalorar a las otras 
personas, y por ser especialmente autoritarios, sus producciones 
artísticas son extravagantes. 
 
Eysenck ha profundizado especialmente en las tres primeras 
dimensiones expuestas.  En cuanto a la cuarta dimensión (escala de 
sinceridad L) continúan los esfuerzos de investigación en las causas 
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subyacentes de tipo neurológico-fisiológico-bioquímico,  de los patrones 
de conducta observados, tanto más cuanto que no se deben 
enteramente a influencias ambientales. 
 
De todo lo anterior se puede concluir que las respuestas al estrés y sus 
niveles pueden variar según las dimensiones de personalidad y más aún 
de los tipos de estresores y/o de situaciones estresantes en que se vean 
sometidas las personas. 
 
Como se ha dicho la personalidad es un constructo formado por el 
temperamento, carácter, intelecto y constitución;  esto se tratan en los 
siguientes apartes. 
 
 
2.7 TEMPERAMENTO  
 
El temperamento es ese aspecto de la personalidad que está basado en 
la genética, que se nace con él; ya sea desde el nacimiento o incluso 
antes. Esto no quiere decir que la teoría temperamental diga que no 
tenemos aspectos de nuestra personalidad que hayan sido aprendidos. 
Simplemente se focaliza en lo “natural”, y deja la “crianza” a otros 
teóricos. 
 
El apartado de los tipos de personalidad, incluyendo el temperamento, 
es tan viejo como la psicología. De hecho, es bastante más antiguo. Los 
antiguos griegos, para seguir el ejemplo obvio, le dieron bastante 
atención y decidieron nombrar dos dimensiones de temperamento que 
llevaron a cuatro “tipos”, basados en el tipo de fluidos (llamados 
humores), según tuvieran en exceso o defecto. Esta teoría fue bastante 
popular en la Edad Media. 
El tipo sanguíneo es alegre y optimista; una persona agradable con 
quien estar y cómodo con su trabajo. De acuerdo con los griegos, este 
tipo tiene una cantidad disponible abundante de sangre (de aquí surge 
el nombre de sanguíneo, del latín sanguis para sangre) y por tanto es 
un sujeto caracterizado por una apariencia siempre saludable, 
incluyendo las mejillas rojas.  
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El tipo colérico se caracteriza por su impulsividad; por un 
temperamento inmediato en su expresión, usualmente de naturaleza 
agresiva. El nombre parte de la bilis (una sustancia secretada por la 
vesícula biliar para ayudar a la digestión) Las características físicas de la 
persona colérica incluye una tez amarillenta y musculatura tensa.  
Luego se tiene el temperamento flemático. Estas personas se 
caracterizan por su lentitud, desidia e inactividad. Obviamente, el 
nombre surge de la palabra flema, que es el moco que extraemos de 
nuestros pulmones cuando sufrimos una gripe o una infección pulmonar. 
Físicamente, estas personas son consideradas como frías y distantes.  
Finalmente, tenemos el temperamento melancólico. Estas personas 
tienden a estar tristes e incluso deprimidas y tienen una visión pesimista 
del mundo. El nombre ha sido adoptado como un sinónimo de tristeza, 
pero viene de las palabras griegas que designan a la bilis negra. Por 
supuesto, no sabemos a qué se referían los griegos con esto. Pero, es 
de suponer que la persona melancólica ¡debía tener mucho de esto!  
Estos cuatro tipos son realmente los pilares de dos líneas distintas: 
temperatura y humedad. Las personas sanguíneas son cálidas y 
húmedas. La gente colérica es cálida y seca. Los flemáticos son fríos y 
húmedos y los melancólicos fríos y secos. Hubo incluso teorías que 
sugerían que los diferentes climas estaban relacionados a los distintos 
tipos, de manera que los italianos (tierra cálida y húmeda) eran 
sanguíneos, los árabes (cálida y seca) coléricos, los rusos (frío y seco) 
melancólicos y los ingleses (fríos y húmedos) flemáticos.  
Lo que sorprende es que esta teoría, con tan poca base empírica,  tiene 
actualmente influencia en varios teóricos modernos. Adler, por ejemplo, 
relaciona estos tipos a sus cuatro personalidades. Pero, aún más, Iván 
Pavlov, una verdadera personalidad mundial en el condicionamiento, usó 
los humores para describir las personalidades de su perro.  
Una de las cosas que Pavlov intentó con sus perros fue el 
condicionamiento conflictivo (sonar una campana que señalaba la 
comida al mismo tiempo que sonaba otra que señalaba el final de la 
misma) Algunos perros aprendieron bien, y mantuvieron su 
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comportamiento. Otros se enfadaron y ladraron como posesos. Unos 
más se tumbaron a dormir y algunos saltaban y se retorcían como si 
tuvieran una crisis de nervios. Esto indica diferentes tipos de 
temperamento. 
Pavlov pensó que podía explicar estos tipos de personalidad a través de 
dos dimensiones: por un lado está el nivel global de estimulación 
(llamado excitación) que los cerebros de los perros tenían disponible. 
Por el otro, la habilidad de estos cerebros de cambiar sus niveles de 
estimulación; a saber, el nivel de inhibición que sus cerebros tenían 
disponible. Mucha estimulación y buena inhibición: sanguíneo. Mucha 
estimulación y pobre inhibición: colérico. No mucha estimulación y 
considerable inhibición: flemático. No mucha estimulación y pobre 
inhibición: melancólico. La estimulación sería algo análogo a la calidez y 
la inhibición sería algo parecido a la humedad. Todo esto constituyó la 
inspiración de la teoría de Eysenck. 
 
2.8 OTRAS TEORÍAS DEL TEMPERAMENTO  
Hay literalmente docenas de otros intentos por descubrir los 
temperamentos básicos humanos. A continuación, se verán algunas de 
las teorías más conocidas, que han sido resumidas por C. George 
Boerre, 1998. Teoría de la personalidad.  
2.8.1 Formas corporales humanas y  personalidad  
Sheldon, William, 1942. Se interesó en las diversas variedades 
corporales humanas. Desarrolló un sistema de medición muy preciso 
que resumía las siluetas corporales con tres números. Éstos se referían 
a cuán precisamente encajaba una persona en estos tres “tipos”:  
Ectomórfico: personas esbelta, usualmente alta con largos brazos y 
piernas y características finas.  
 
Mesomórfico: personas de estirpe. Con amplios hombros y buena 
musculatura.  
 
 32 
Endomórfico: personas rechoncha, como “ovejas”.  
Se debe observar que estos tres “tipos” tienen un buen estereotipo 
personal asociado a ellos, por lo que el autor decidió probar la idea. 
Entonces vino con otros tres números, esta vez diseñado para ver cuán 
precisamente una persona encajaba en los tres “tipos” de personalidad:  
 
Cerebrotónicos: Tipos nerviosos, relativamente tímidos y usualmente 
intelectuales. 
  
Somatotónicos: Tipos activos, físicamente en forma y enérgicos.  
 
Viscerotónicos: Tipos sociables, amantes de la comida y de la 
comodidad física.  
 
Este autor teorizó que la conexión entre los tres tipos físicos y los tres 
tipos de personalidad era de origen embriogénico. En las etapas 
tempranas de nuestro desarrollo prenatal, estamos compuestos de tres 
hojas o “capas”: el ectodermo o capa externa, la cual se convierte en 
piel y sistema nervioso; el mesodermo o capa media, que se convertirá 
en músculo; y el endodermo o capa interna, la cual se convertirá en las 
vísceras.  
Algunos embriones muestran un mayor desarrollo en una u otra capa. 
Este autor sugiere que aquellos que tienen un gran desarrollo 
ectodérmico serán ectomórficos, con más superficie de piel y un mayor 
desarrollo neurológico (incluyendo al cerebro; por tanto cerebrotónicos) 
Aquellos con un gran desarrollo del mesodermo, serán mesomórficos, 
con una gran cantidad de musculatura (o cuerpo; es decir, 
somatotónicos) Y aquellos con un gran desarrollo endodérmico, serán 
endomórficos, con un buen desarrollo visceral y una gran atracción 
hacia la comida (viscerotónicos) Y así se establece su medición.  
Ahora bien, nótese que más arriba se ha utilizado el término “tipos” 
entre comillas. Esto es una cuestión importante: este autor considera 
estos dos grupos de tres números como dimensiones o rasgos, no como 
tipos (clasificación) en absoluto. En otras palabras, una persona es más 
o menos ecto, meso, y endomórficos, así como más o menos cerebro, 
somato, y viscerotónicos.  
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2.8.2 TREINTA Y CINCO FACTORES  
Raymond Cattell (1970). The handbook for the 16 personality factors 
questionnaire.  Es otro teórico-investigador prolífico como Eysenck que 
hizo uso extensivo del método de análisis factorial, aunque de forma un 
tanto diferente. En sus primeras investigaciones, aisló 16 factores de 
personalidad, los cuales agrupó en un test llamado, por supuesto, 16PF.  
Las investigaciones subsiguientes añadieron siete factores más a la lista. 
Incluso, las investigaciones posteriores añadieron doce factores 
“patológicos” usando variables extraídas del MMPI (Minnesota 
Multiphasic Personality Inventory)  
Un análisis factorial de “segundo orden” del total de los 35 factores 
demostró ocho factores más “profundos”. Estos son, en orden de 
fortaleza, los siguientes:  
QI. Exvia (Extraversión)  
QII. Ansiedad (Neuroticismo)  
QIII. Corteria (“Alerta cortical”, práctico y realista)  
QIV. Independencia (tipos muy solitarios)  
QV. Discreción (tipos socialmente prudentes y perspicaces)  
QVI. Subjetividad (distante y que no encaja bien)  
QVII. Inteligencia (CI)  
QVIII. Buena crianza (estable, dócil)  
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2.9 OTRAS TEORÍAS 
 
2.9.1 Bebés Gemelos  
Arnold Buss y Robert Plomin,Temperament, social behavior and self. 
Ambos trabajadores de la universidad de Colorado en su tiempo, 
tomaron un acercamiento diferente: si se supone que algunos aspectos 
de nuestro comportamiento o personalidad tienen una base genética o 
de nacimiento, se hallará estos rasgos más claramente en niños que en 
adultos. De manera que Buss y Plomin decidieron estudiar a los 
infantes. Además, ya que los gemelos idénticos tenían la misma carga 
hereditaria, se debería ver en ellos aquellos aspectos de la personalidad 
genéticamente basados. Si se compara gemelos idénticos con gemelos 
fraternales (digamos, genéticamente hablando como simplemente 
hermanos o hermanas o mellizos, como también se les conoce), se 
puede extraer cosas que son más genéticas que aquellas otras debidas 
más al aprendizaje del bebé en sus primeros meses.  
Buss y Plomin instaron a las mamás de bebés gemelares a que 
rellenaran un cuestionario sobre el comportamiento y personalidad de 
sus bebés. Algunos de los bebés eran gemelos y otros mellizos. Usando 
una técnica similar al análisis factorial, separaron aquellas descripciones 
que parecían más genéticas de aquellas otras que parecían más basadas 
en el aprendizaje. Hallaron cuatro dimensiones del temperamento:  
1. Emocionalidad-impasividad: ¿cuán emotivos o excitables eran los 
bebés? Algunos reaccionaban con gran cantidad de estrés, miedo y rabia 
y otros no. Esta fue la dimensión más fuerte que hallaron.  
2. Sociabilidad-separación: los bebés, ¿cuánto disfrutaban o evitaban 
el contacto y la interacción con otras personas? Algunos bebés muy 
sociables y otros muy solitarios.  
3. Actividad-letargia: ¿cuán vigorosos, cuán activos, cuán enérgicos 
eran los bebés? De la misma manera que los adultos, algunos bebés 
siempre estaban activos, moviéndose de un lado a otro, ocupados y 
otros no.  
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4. Impulsividad-deliberatividad: ¿cuán rápido cambiaban los bebés 
de una actividad a otra? Algunas personas actúan de forma inmediata 
ante sus deseos; otras deliberan y piensan más sus acciones antes de 
llevarlas a cabo.  
La última dimensión es la más débil de todas, y en la investigación 
original solamente se encontró en varones. Desde luego esto no quiere 
decir que no existan mujeres impulsivas o dubitativas; simplemente 
parece ser que aprenden su estilo, mientras que los chicos de una forma 
u otra, parecen venir al mundo directamente con él. Pero las últimas 
investigaciones de estos autores demostraron la ocurrencia de esta 
dimensión también en chicas, aunque no tan fuertemente. Es 
interesante destacar que los problemas de impulso como el déficit de 
atención e hiperactividad, se producen más en varones que en chicas, y 
eso se ve en que, mientras a las niñas se les enseña a sentarse rectas y 
a mostrar atención, algunos chicos no pueden hacerlo.  
 
2.9.2 El Número Mágico  
En el último par de décadas, un considerable número de investigadores 
y teóricos han llegado a la conclusión de que el cinco es el “número 
mágico” para las dimensiones del temperamento. La primera versión, 
llamada El Gran Cinco, fue introducida en 1963 por Warren Norman. 
Consistía en una revisión y actualización de un informe técnico de las 
Fuerzas Aéreas de E. C. Tupes y R. E. Cristal, quienes a su vez habían 
hecho una reevaluación de la investigación original de los 16 Factores de 
la personalidad de Cattell.  
Pero no fue hasta que R. R. McCrae y P. T. Costa, Jr. presentaron su 
versión, llamada la teoría de los cinco Factores en 1990, cuando se 
asentó realmente la idea de las diferencias individuales en la 
investigación comunitaria. Cuando introdujeron su NEO Personality 
Inventory, muchas personas creyeron, y siguen pensando, que 
finalmente se habían identificado las dimensiones de la personalidad. 
Los siguientes son los cinco factores junto a algunos adjetivos 
definitorios:  
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1. Extroversión  
Aventurero  
Asertivo  
Franco  
Sociable  
Hablador (comunicador)  
Vs.Introversión  
Quieto  
Reservado  
Tímido  
Insociable  
2. Simpatía (agradabilidad)  
Altruista  
Gentil  
Amable  
Simpático  
Cálido  
3. Diligencia (Escrupulosidad)  
Competente  
Obediente  
Metódico  
Responsable  
Minucioso, cabal  
4. Estabilidad Emocional (Norman)  
Calmado  
Relajado  
Estable  
Vs. Neuroticismo (Costa y McCrae)  
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Enfadado  
Ansioso  
Deprimido  
5. Cultura (Norman) o Apertura a la experiencia (Costa y McCrae)  
Culto  
Estético  
Imaginativo  
Intelectual  
Abierto  
 
2.9.3 EL MODELO PAD  
Albert Mehrabian tiene un modelo de temperamento tridimensional 
que ha sido bien recibido. Se basa en su modelo tridimensional de las 
emociones. En este sentido, el autor teoriza que se puede describir 
prácticamente cualquier emoción con estas tres dimensiones: placer-
displacer (P), estimulación-no estimulación (A) y dominancia-sumisión 
(D).  
Explica que aunque una persona varía de un extremo a otro en diversas 
situaciones y momentos en estas tres dimensiones, algunos son más 
dados a responder de una forma u otra; es decir, cada uno tiene una 
predisposición temperamental ante ciertas respuestas emocionales. En 
inglés, el autor utiliza las mismas iniciales para los distintos 
temperamentos: Rasgo placer-displacer; Rasgo estimulación y Rasgo 
dominancia-sumisión.  
La “P” significa que, en general, se experimenta más placer que 
displacer. Se relaciona positivamente con la extroversión, afiliación,  
buena crianza, empatía y logros; y negativamente con el neuroticismo, 
la hostilidad y la depresión.  
La “A” significa que se responde mas fuertemente ante situaciones 
complejas, cambiantes o inusuales. Se relaciona con la emocionalidad, 
el neuroticismo, la sensibilidad, la introversión, la esquizofrenia, 
enfermedad cardiaca, trastornos alimenticios y mucho más.  
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La “D” sugiere que se siente en control sobre su vida. Se relaciona (en 
su polo positivo) con la extraversión, la asertividad, la competitividad, 
afiliación, habilidades sociales y educación. En su extremo negativo con 
el neuroticismo, tensión, ansiedad, introversión, conformismo y 
depresión.  
 
Paralelos 
C. George Boerre, 1998. Es fascinante ver cómo todos estos diferentes 
teóricos que surgen muchas veces de diferentes direcciones, pueden 
llegar a manejarse con grupos muy semejantes de dimensiones 
temperamentales.  
En primer lugar, cada teórico coloca la extroversión-introversión y la de 
Neuroticismo/Estabilidad Emocional/Ansiedad dentro de sus listas. Pocos 
personólogos tienen dudas con respecto éstas.  
Eysenck añade la de Psicoticismo, lo que muchos de sus seguidores han 
re-evaluado como un factor sugerente de agresividad, impulsividad y 
tendencia a la búsqueda de sensaciones. Hasta cierto punto, esto encaja 
con la impulsividad de Buss y Plomin y podría ser lo opuesto a la 
agradabilidad y Conciencia del Gran Cinco.  
La teoría de Buss y Plomin encaja mejor con la de Sheldon: los 
Cerebrotónicos son emocionales (y no Sociables), los Somatotónicos son 
Activos (y no Emocionales), y los Viscerotónicos son Sociables (y no 
Activos). En otras palabras, los factores de estos dos modelos “rotan” 
ligeramente sobre los otros.  
Los otros factores de Cattell, que no sean el de Ansiedad y Exvia, son 
más difíciles de situar. La discreción suena como Agradabilidad; la 
buena Educación se parece al de Conciencia; la independencia añadida 
quizás al de Inteligencia, se parece un poco al de Cultura. La 
subjetividad, Corteria e Independencia juntas podría ser similares al 
Psicoticismo de Eysenck.  
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Los factores PAD de Mehrabian son un poco más difíciles de cotejar con 
los demás, lo que tiene sentido considerando sus diferentes raíces 
teóricas. Pero se puede observar que la estimulación se parece mucho al 
Neuroticismo/Emocionalidad y que la dominancia es como la 
extroversión/Sociabilidad. La de placer parece relacionada a la de 
Extroversión sin Neuroticismo.  
También se podría echar un vistazo al test de Jung y Myers-Briggs: 
Extroversión e Introversión son obvios. (Sentimiento vs. Pensamiento) 
suena un poco como Agradabilidad. (Juicio vs. Percepción) suena a 
Conciencia e (Intuición vs. Sensibilidad) suena un poco a cultura. En 
todo caso, ayuda el ver que Jung consideró estos tipos y funciones como 
esencialmente genéticos; o lo que es lo mismo, temperamentales. 
 
2.10 MODELOS DE ELECCIÓN DISCRETA 
Apartes tomados de la tesis de Manuela Silva y Cantillo Victor, 2006. 
Curso de economía de transporte avanzada. En general, interesa 
conocer el comportamiento de un grupo de individuos (personas o 
empresas) en términos agregados como lo es la demanda de mercado 
por un bien o servicio. Sin embargo la información suele recolectarse a 
nivel de individuos, como ocurre en el caso de las técnicas de PR 
(preferencias reveladas) y PD (preferencias declaradas). Por lo tanto, es 
necesario introducir los elementos básicos de modelación de elecciones 
individuales que se describen a continuación. 
 
 
2.10.1 El comportamiento del consumidor 
El análisis micro-económico del comportamiento del consumidor se basa 
en la hipótesis fundamental que el consumidor racional elegirá siempre 
la combinación de alternativas que le reporte mayor utilidad, entre todas 
aquellas que pertenezcan al conjunto de alternativas factibles. 
 
El conjunto de alternativas factibles corresponde al conjunto de todas 
las combinaciones que el consumidor puede elegir, así si 
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1 2( , ,......, )kp p p p=  es el vector de precios del conjunto de bienes X, e I el 
ingreso disponible por el consumidor q, el conjunto de las combinaciones 
posibles está dado por: 
{ }( ) :A q x X p x I= ∈ ⋅ ≤  (1-1)        
             
Así, el problema que enfrenta el consumidor se puede expresar como: 
( )
. .
Max U x
s a p x I
x X
⋅ ≤
∈
   (1-2)        
            
    
2.10.2 Elección individual y demanda individual 
 
La demanda individual se define comúnmente como la respuesta a la 
pregunta ¿cuánto?, en ese caso se supone que los bienes son 
infinitamente divisibles. La hipótesis de bienes divisibles asegura que un 
cambio en los precios se verá reflejado en un cambio en los consumos, 
algo que no ocurre necesariamente en el caso de bienes discretos, ya 
que en este caso al cambiar los atributos de los bienes cada individuo 
decide si permanece o se cambia de bien. 
 
En el caso de las elecciones discretas, la suma de elecciones individuales 
puede ser modelada como demanda de bienes continuos. Por tanto, los 
cambios marginales se producen a nivel agregado, es decir en la 
demanda total por el bien. 
Ejemplos de elección discreta: 
Ocupación de un medio de transporte, lugar donde ir de vacaciones, 
puerto utilizado para enviar una mercancía y elección de un candidato. 
 
2.10.3 La teoría de la utilidad aleatoria 
 
La teoría de la utilidad aleatoria postula que: 
 Los individuos pertenecen a cierta población homogénea Q, actúan en 
forma racional y tienen información perfecta. 
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 Existe un conjunto 1 i JA= {A , .....A ,.......A }  de alternativas disponibles1 y 
un conjunto X de vectores, que incluyen las características de los 
individuos y de las alternativas. Así el conjunto de alternativas 
disponibles para un individuo q en particular es (A(q))2 y va a tener 
asociado un conjunto de atributos x X∈ . 
 
 Cada alternativa iA A∈  tiene asociada una utilidad iqU  para el 
individuo q. El modelador, al ser un observador, no posee 
información completa de todos los factores considerados por los 
individuos al realizar su elección; por tanto, supone que esta utilidad 
se puede representar por dos componentes: 
 Una parte determinística, llamada utilidad sistemática o 
representativa iqV  que es función de los atributos medidos X. En 
general se utiliza una función aditiva y lineal en los parámetros 
1
K
iq ikq ikq
k
V Xθ
=
=∑ ,  donde ikqX  representa el valor del atributo k de la 
alternativa iA  para el individuo q. Se supone que los parámetros θ  
son constantes para todos los individuos pudiendo variar entre 
alternativas; éstos se obtienen mediante un proceso de estimación, 
donde las observaciones de las elecciones realizadas por una muestra 
de individuos se ajusta al modelo, típicamente mediante el método 
de máxima verosimilitud. 
 Una parte aleatoria iqε , que refleja la idiosincrasia y gustos 
particulares de cada individuo, además de errores de medición y 
observación por parte del modelador. En general se supone que los 
residuos ε  son variables aleatorias con media cero y una distribución 
de probabilidad a especificar. Así se tiene: 
                                            
1
 El conjunto de alternativas debe cumplir tres características: las alternativas deben ser mutuamente 
excluyentes desde la perspectiva del tomador de decisiones, elegir una alternativa implica necesariamente no 
elegir ninguna de las otras. El conjunto debe ser exhaustivo, que todas las alternativas posibles sean incluidas, 
el individuo debe optar por alguna. Y por último el número de alternativas debe ser finito, en caso contrario 
no se pueden aplicar modelos de elección discreta. 
2
 Se supondrá que el conjunto de alternativas disponibles, para cada individuo ya incorpora el efecto de sus 
restricciones. 
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iq iq iqU V ε= +    (1-3)        
          
El individuo q escoge la alternativa de máxima utilidad, esto es, escoge 
iA  si y sólo si se cumple: 
 
iq jq jU U A A q≥ ∀ ∈ ( )  (1-4)        
       
Expresado en las componentes, 
 
iq jq jq iq jV V A A qε ε− ≥ − ∀ ∈ ( ) (1-5)       
    
Como no se conoce jq iqε ε− , no es posible determinar si se cumple la 
relación anterior, por lo tanto se asignan probabilidades. Así la 
probabilidad de que el individuo q escoja la alternativa i es: 
{ }Pr ( ), ( )iq jq iq iq jq jP ob V V A A qε ε= ≤ + − ∀ ∈  (1-6)     
    
si 1 Nf fε ε ε=( ) ( ,......, ) , es la función distribución de las variables 
aleatorias, se tiene: 
 
Nq
VV VV
qNqqqiq ddfP
iq
iqqiq
q
iqNqiq
Nq
εεεεε
ε
ε
ε
ε
ε
∫ ∫ ∫
∞
−∞=
+−
−∞=
+−
−∞=
=
1
1
......),.....,,(......... 121  (1-7)   
 
Por lo tanto la probabilidad de elección es una integral multidimensional 
sobre la densidad de la porción no observada de la utilidad. Diferentes 
modelos son obtenidos dependiendo de los supuestos sobre la 
distribución de los ε . 
 
Modelos Restringidos 
2.10.4 Modelo Logit Multinomial (MNL) 
Es el modelo de elección discreta más ampliamente utilizado; su 
popularidad se debe al hecho de que la integral de la formula de 
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probabilidad de elección, (ecuación 1-7), es cerrada. Se obtiene a partir 
de suponer que los términos de error siguen una distribución iid 
(independiente e idénticamente distribuidos) Gumbel3, con media cero y 
varianza 2σ . Esto quiere decir que los términos no están correlacionados 
y poseen la misma varianza tanto a nivel de alternativas como 
individuos. Así, la probabilidad de que un individuo q escoja la 
alternativa i, está dada por: 
 
( )
exp( )
exp( )
j
iq
iq
jq
A A q
V
P
V
µ
µ
∈
⋅
=
⋅∑
 (1-8)        
          Donde µ  es 
un factor de escala relacionado con la varianza del término de error 
6
piµ
σ
= . El factor de escala generalmente no es identificable, por lo que 
es necesario fijar este valor (escalamiento de la matriz de varianza 
covarianza), usualmente se asume 1µ =  lo que implica que 
2
2
6
pi
σ = . 
 
2.10.5  Modelos GEV: el Modelo Logit Jerárquico (HL) 
 
El MNL posee la propiedad de independencia de alternativas irrelevantes 
(IAI) que, (ver más adelante patrones de sustitución), implica patrones 
de sustitución constantes entre alternativas. Los Modelos Generalizados 
de Valor Extremo (GEV) constituyen una amplia clase de modelos que 
poseen una variedad de patrones de sustitución.  
 
El punto en común a todos ellos es que la porción no observada de la 
utilidad se distribuye en forma conjunta con una función generalizada de 
valor extremo. Esta distribución permite correlaciones entre alternativas 
y es una generalización de la distribución univariada de valor extremo 
usada en el MNL. 
 
                                            
3
 También conocida como Valor Extremo, Valor Extremo Tipo I o Weibull. 
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Cuando todas las correlaciones son iguales a cero, la distribución 
generalizada valor extremo corresponde al producto de distribuciones 
independientes valor extremo, colapsando el modelo GEV al MNL. 
 
El Modelo Logit Jerárquico (HL), que pertenece a esta familia de 
modelos, es apropiado cuando el conjunto de alternativas que enfrenta 
un individuo puede separase en grupos, llamados nidos, de forma que 
se cumplan las siguientes propiedades: 
 
 Si se toman dos alternativas cualquiera dentro de un nido la razón de 
las probabilidades es independiente de los atributos o la existencia de 
otras alternativas; es decir, dentro de cada nido se cumple la propiedad 
de IAI del MNL. 
 Si se toman dos alternativas de nidos distintos, la razón de 
probabilidades puede depender de los atributos o de otras alternativas 
de esos dos nidos.  
El HL permite modelar elecciones en el caso que exista correlación entre 
los términos de error de grupos de alternativas. Las alternativas 
correlacionadas son agrupadas en nidos dentro de los cuales se cumple 
el supuesto de independencia e identidad de la distribución (iid). 
Cada nido es representado por una alternativa “compuesta” que compite 
con las otras alternativas disponibles para el individuo. Así, en el caso de 
dos niveles jerárquicos, si i representa el nido superior y j una 
alternativa del nido inferior, la utilidad de la alternativa compuesta (i,j), 
está determinada por: 
( , ) i ijU i j U U= +   (1-9)        
            
   
U(i, j)=V(i, j)+ (i, j)ε  (1-10)       
            
  
/( , ) i j iV i j V V= +   (1-11)       
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/( , ) i j ii jε ε ε= +   (1-12)       
            
    
En este caso la probabilidad de elegir el nido i, y dentro de éste a la 
alternativa j, es: 
 
/ij i j iP P P= ⋅    (1-13)       
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   (1-15)      
             
/j iV  Es la utilidad representativa de la alternativa j al interior del nido i, 
en que se consideran sólo aquellos atributos que varían al interior del 
nido. µ  Y iλ , corresponden a los factores de escala del nivel superior y 
del nido i respectivamente. 
 
La utilidad representativa de todo el nido tiene dos componentes: una 
que considera el vector W de los atributos comunes a todos los 
miembros del nido, y otra que considera el valor esperado de la utilidad 
máxima entre las alternativas del nido (EMU) así: 
 
iV W EMUα φ= +  (1-16)        
           
En que α y φ  son parámetros a estimar. 
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EMU tiene la siguiente expresión
( )
ln exp( )
i
j
j
A A q
EMU V
∈
= ∑ , en que jV  es la 
utilidad de la opción jA  del nido, exceptuando aquellas variables que 
toman el mismo valor para todas las alternativas pertenecientes al nido. 
El parámetro φ , que es igual a la razón entre µ  y iλ , debe ser mayor 
que cero y menor a uno, para asegurar la consistencia interna del 
modelo. En el caso límite cuando φ =1, el modelo colapsa al logit 
multinomial.  
 
La búsqueda de la mejor estructura de nidos puede tomar mucho 
tiempo en comparación con el tiempo requerido para estimar un MNL, si 
bien nociones a priori pueden ayudar en ese aspecto, el número de 
estructuras posibles aumenta geométricamente con el número de 
alternativas. 
 
Con respecto a la estimación del HL, el método de estimación recursivo 
o secuencial, utilizando el software del MNL, pese a ser un método 
simple que lleva a estimadores consistentes, pueden tener problemas. 
Si no existen datos suficientes para estimar los parámetros de los nidos 
inferiores, los estimadores pueden ser ineficientes, así errores obtenidos 
en nidos inferiores se traspasan a los niveles superiores. Esto ha sido 
solucionado con la aparición de software especializado que permite la 
estimación simultánea del modelo. 
 
Una variante de los modelos GEV es el Modelo Logit Jerárquico de Nido 
Individual, propuesto por Bradley y Daly (1997) para estimar modelos 
cuando existe heteroscedasticidad entre observaciones, específicamente 
en el caso en que se tiene dos bases de datos con distinta varianza un 
ejemplo paradigmático es el caso de estimación de modelos con datos 
mixtos PD y PR. En este caso se estima un modelo jerárquico en que 
para una de las bases de datos, cada alternativa se ubica en un nido 
individual. Así, cada observación de elección es una decisión tomada 
sobre un conjunto de alternativas iid, es decir cuando está disponible un 
grupo con determinada varianza, el otro no lo está. 
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También se ha empleado esta estructura particular del logit jerárquico al 
caso de alternativas heteroscedásticas, en este caso están disponibles 
en forma simultánea alternativas de distinta varianza. 
 Los modelos restrigindos tienen algunas limitaciones como se describe 
a continuación: 
 
Variaciones en los gustos. 
Los gustos individuales pueden variar por razones que no se relacionan 
con sus características demográficas observadas: dos personas con el 
mismo ingreso, educación, etc., tomarán diferentes decisiones 
reflejando sus preferencias individuales. El MNL y el HL pueden 
representar variaciones en los gustos pero sólo dentro de ciertos límites 
(gustos que varían sistemáticamente respecto a las características 
observadas de los individuos); sin embargo no pueden incorporar 
variaciones aleatorias de los gustos4 (que no pueden ser explicadas por 
las características observadas). 
 
El investigador aún sabiendo que los gustos tienen una componente 
aleatoria, puede desear emplear estos modelos motivado por su 
simplicidad. Sin embargo, no existe garantía de que aproximarán los 
gustos promedios. Y aún en el caso de que esto ocurriera, no le 
proporcionarán información de la distribución de los gustos alrededor del 
promedio. Conocer esta distribución puede ser importante en muchos 
casos; por ejemplo, cuando se desea pronosticar la penetración de un 
producto nuevo que apela a un segmento de individuos, para lo que no 
basta la información sobre gustos promedios. Al conocer la distribución 
se pueden obtener mejores predicciones de las particiones de mercado, 
si además esta información es complementada con información 
socioeconómica, se puede identificar qué segmentos de la población 
tienen un comportamiento en particular. 
 
Por tanto, el MNL como el HL, y los modelos GEV en general, no 
permiten incorporar variaciones aleatorias de los gustos en forma 
apropiada y completa.  
 
                                            
4
 Al existir parámetros aleatorios se introduce correlación entre las alternativas y/u observaciones, lo que no 
concuerda con el supuesto de errores iid del MNL. 
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Patrones de sustitución 
El MNL, con su supuesto de errores iid, tiene la propiedad de 
Independencia de Alternativas Irrelevantes (IAI), que se expresa en el 
cuociente: 
exp{ ( )}iq iq jq
jq
P
V V
P
µ= −  (1-17)       
           
Si dos alternativas cualesquiera tienen probabilidad distinta de cero de 
ser elegidas, la razón entre las probabilidades de elección de éstas no es 
afectada por la ausencia o presencia de cualquier alternativa adicional 
en el conjunto de alternativas disponibles. Esta propiedad hace que el 
modelo falle si algunas alternativas están correlacionadas, si algunos 
grupos de alternativas son más parecidos entre sí que otros, lo que no 
es considerado por el modelo ya que la razón de probabilidades entre 
dos alternativas se mantiene constante independiente de que se 
produzcan cambios en una tercera. 
 
Este mismo hecho puede ser expresado en términos de las elasticidades 
cruzadas de las probabilidades del modelo. Si se considera un cambio en 
un atributo de la alternativa j, es deseable saber el efecto de este 
cambio en la probabilidad de todas las alternativas restantes. La 
elasticidad de Piq con respecto a un atributo de la alternativa j está dada 
por la siguiente expresión: 
 
jiPXE jqjkqjkPXiqjkq ≠∀⋅⋅−= θ   (1-18)   
           
Donde Xjkq es el valor del atributo k de la alternativa j para el individuo 
q y jkθ  es su coeficiente (si la variable se incorpora a la utilidad 
representativa en forma no lineal, entonces corresponde a la derivada 
de Vjq con respecto a Xjkq). Esta elasticidad cruzada es la misma para 
todo i (el índice i no aparece en la expresión), lo que muestra que una 
mejora en los atributos de una alternativa reduce la probabilidad de 
todas las otras alternativas en la misma proporción, en el caso opuesto 
si la utilidad de una alternativa disminuye las probabilidades de las 
restantes aumentan todas en la misma proporción. 
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Este patrón de sustitución es una manifestación de la propiedad de IAI. 
La sustitución proporcional puede ser realista en algunas situaciones de 
elección, casos en los cuales el MNL es apropiado; sin embargo, en la 
mayoría de las situaciones otros patrones de sustitución pueden ser 
esperados e imponer una sustitución proporcional a través del MNL 
puede llevar a proyecciones no realistas. 
 
Por otro lado, si bien los modelos GEV relajan la propiedad de IAI, el HL 
no permite efectos de correlación cruzados; es decir, alternativas que 
pertenecen a un nido no pueden estar correlacionadas con alternativas 
fuera de él. Para capturar formas de sustitución más flexibles, se 
requieren otros modelos. 
 
 
Modelos Flexibles 
 
2.10.6 Modelo Probit Multinomial 
El MNL está limitado en tres aspectos importantes, no puede representar 
variación aleatoria en los gustos, posee un patrón de sustitución 
restrictivo debido a la propiedad de IAI, y no puede emplearse cuando 
existen factores no observados correlacionados en el tiempo5 para cada 
individuo. Los modelos GEV relajan la restricción con respecto a los 
patrones de sustitución, pero no las otras dos.  
 
El modelo Probit Multinomial (MNP) permite considerar variaciones 
aleatorias de los gustos, permite cualquier patrón de sustitución, y es 
aplicable a paneles de datos con errores correlacionados en el tiempo. El 
MNP se obtiene al suponer que los residuos estocásticos siguen una 
distribución Normal Multivariada con media cero y matriz de covarianza 
arbitraria; es decir, en este caso las varianzas pueden ser diferentes y 
los términos de error pueden estar correlacionados de cualquier forma. 
La probabilidad de que un individuo q escoja la alternativa i entre un 
conjunto de J alternativas disponibles, está dada por: 
                                            
5
 O situaciones de elección. 
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 (1-19)   
         
Donde ( , )qN ε Ω  corresponde a la función densidad normal multivariada 
con media cero y matriz de covarianza Ω , esto es: 
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pi
−
− Ω
Ω =
Ω
 (1-20)      
            
La expresión de probabilidades del MNP no tiene una forma cerrada sino 
que corresponde a una integral J dimensional; por tanto para resolverla 
numéricamente se utiliza alguna aproximación. Variados procedimientos 
han sido utilizados y pueden ser efectivos en ciertas circunstancias. El 
método de cuadratura aproxima la integral por una función ponderada 
evaluada en puntos especialmente seleccionados. Este método funciona 
cuando la dimensión de la integral es pequeña (no más de cinco 
alternativas o términos de error), pero no es aplicable a altas 
dimensiones.  
 
Otro procedimiento que ha sido sugerido es la aproximación de Clark. 
Este algoritmo aprovecha la propuesta de Clark (1961) que el máximo 
de un grupo de variables normalmente distribuidas puede aproximarse 
por otra variable normalmente distribuida. La aproximación resulta muy 
inexacta en algunas situaciones6, como fue mostrado por Horowitz et al 
(1982), siendo difícil asegurar algún grado de precisión en los valores 
obtenidos. 
Frente a estas dificultades, la simulación resulta una herramienta muy 
poderosa para aproximar las probabilidades probit. Se han propuesto 
numerosos simuladores para las probabilidades del MNP. Estos 
                                            
6
 Si dos variables tienen medias muy similares y varianzas diferentes, o si el coeficiente de correlación es 
negativo, el método falla. En general sólo funciona cuando se puede aplicar el MNL, por lo que ya no se 
emplea. 
 51 
simuladores obtienen valores de una distribución de dimensión (J-1) de 
las diferencias de utilidad7. El más utilizado es conocido como GHK8.  
 
 
2.10.7 Modelo Logit Mixto (ML) 
 
Los Modelos Logit Mixto (ML) son funciones altamente flexibles que 
pueden aproximar cualquier modelo de utilidad aleatoria; al igual que el 
MNP resuelven las tres limitaciones del logit estándar. A diferencia del 
Probit no están restringidos a distribuciones normales, su derivación es 
directa, y la simulación de sus probabilidades de elección resulta 
computacionalmente más simple que en el caso del MNP. 
 
Las primeras aplicaciones del ML a datos a nivel individual incluyeron 
sólo una o dos dimensiones de integración que debieron ser calculadas 
con cuadratura. Mejoras en la velocidad de los computadores y en la 
comprensión de los métodos de simulación han permitido en los últimos 
años utilizar mejor las capacidades del modelo. Un ML es cualquier 
modelo cuyas probabilidades de elección puedan expresarse de la 
forma: 
 
( , ) ...... ..... ( ) ( / , )iq iqP b W L f b W dη η η
+∞ +∞ +∞ +∞
−∞ −∞ −∞ −∞
= ∫ ∫ ∫ ∫   (1-21)  
          
Donde ( )iqL η es la probabilidad logit evaluada en el parámetro η , 
( / , )f b Wη  es su función densidad de probabilidad también llamada 
distribución de mezcla.  
La probabilidad ML es el promedio ponderado de la fórmula logit 
evaluada en diferentes valores de η  , con los pesos dados por la 
densidad ( / , )f b Wη . 
Las probabilidades no tienen la propiedad de IAI, y se pueden conseguir 
diferentes patrones de sustitución y tipos de correlación con 
                                            
7
 J número de alternativas. 
8
 Debido a J. Geweke, V.A. Hajivassiliou, y M. Keane quienes desarrollaron el procedimiento. 
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especificaciones apropiadas de ( / , )f b Wη ; sin embargo, al igual que en el 
caso del MNP, se requieren métodos aproximados para su estimación. 
 
 
2.10.8 Elección de un medio de transporte teniendo en cuenta 
aspectos adicionales al Tiempo y Costo. 
 
Es clara la inquietud que existe entre algunos investigadores del 
transporte y de la conducta humana, en el sentido de que la elección de 
un medio de transporte urbano, no está basada solamente en 
consideraciones de utilidad, tales como tiempo y costo. Si no que 
existen otras consideraciones que tienen que ver con el agrado, y que 
casi no han sido tenidas en cuenta a la hora de fijar políticas de 
intervención en la planificación del transporte urbano, principalmente en 
la reducción del uso del automóvil y el control y disminución de 
accidentes. 
  
Existen otros aspectos de suma importancia a la hora de elegir un medio 
de transporte urbano, como lo son: el deseo, el afecto, las creencias 
conductuales, creencias sociales, actitudes, emociones, intelecto, 
temperamento, carácter, condición física y constitución,(aspectos 
internos del ser) que en última instancia están estrechamente 
relacionadas con la personalidad. Y que podrían explicar las constantes 
modales de los modelos econométricos de elección discreta.  Estas 
variables, van más allá de las variables exógenas o latentes  como: 
seguridad, confort, sostenibilidad ambiental del medio de transporte, 
etc. que se han estudiado por algunos acuciosos investigadores, pero 
que son externas a la condición del ser humano y que llegan a él por un 
proceso de percepción, y que jamás podrán explicar de manera 
completa el proceso de elección. Por esa razón, en ésta investigación se 
hará énfasis especialmente en los factores de la personalidad, que hacen 
que una persona elija un determinado medio de transporte y no otro. 
Eleanor Mann y Charles Abraham (2006) del Departamento de 
psicología de la universidad de Sussex, del Reino Unido. Han realizado 
un análisis interpretativo fenomenológico del rol del afecto en las 
personas que viajan a diario de la casa al trabajo en la elección del 
modo de viaje. Donde han planteado la falta de claridad acerca de 
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cuales son las más importantes respuestas afectivas para el uso del 
automóvil y como ello puede afectar las ganas del usuario para 
cambiarse al transporte público, buscando clarificar el papel de las 
respuestas afectivas en la elección del medio de transporte, explorando 
el afecto asociado con la decisión de conducir o usar el transporte 
público para ir al trabajo y su relación a las consideraciones de utilidad.  
 
En las consideraciones de afecto del automóvil tuvieron en cuenta, el 
espacio personal, la autonomía y la identidad. Como también los 
factores típicos de utilidad tales como: tiempo, costos y fiabilidad.  
 
Existen otros estudios que han resaltado los aspectos afectivos en la 
elección del medio de transporte, como por ejemplo, el de Jensen 
(1999), que encontró categorías de conductores según los efectos 
afectivos y psico-sociales  de uso del automóvil. Encontrando 
conductores apasionados con el poder y estatus conferido por sus 
automóviles, así como placer y goce, además de los beneficios afectivos 
de independencia y mando. También aspectos racionales de eficacia de 
tiempo, conveniencia y costos. 
 
Giddens (1984) encontró que con respecto al uso del automóvil, se 
genera una necesidad de protección básica a través de la autonomía, 
prestigio y estatus. Entrevistas con dueños de automóviles mostró un 
sentimiento de mando, protección de la interacción social no deseada, 
tiempo y comodidad. Y algunos participantes también creían que al 
poseer un automóvil lujoso mejoraban su estatus social.  
 
Ellaway, Macintyre, Hiscock, y Kearns (2003) sugirieron que  el uso 
del transporte público también exacerba los factores provocadores de 
tensión psicológica, y encontraron a los usuarios de automóvil 
significativamente superior en los sentimientos de autoestima, dominio 
y la seguridad ontológica  que los usuarios de transporte público. 
 
Wardman, Hine, y Stradling (2001) conceptualizaron acerca del 
transporte público que es más exigente físicamente, porque hay que 
caminar hasta una estación. Además disminuye el goce, aumenta el 
cuidado y requiere el esfuerzo cognitivo para planear el viaje. 
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Maria Vredin Johansson, Tobias Heldt, Per Johansson, (2006). En 
una investigación muy reciente, han estudiado los efectos de las 
actitudes y algunos rasgos de personalidad en la elección de un modo y 
tomaron como hipótesis que las diferencias en las actitudes de las 
personas y los rasgos de la personalidad los llevan a atribuir variada 
importancia a las consideraciones medioambientales, seguridad, confort, 
conveniencia y flexibilidad. No sólo pueden revelarse diferencias en los 
rasgos de personalidad en la elección individual de un medio de 
transporte, sino también en otras acciones de todos los días de la vida 
tales como: cuánto reciclan, si toman las precauciones o evitan las 
actividades peligrosas. Conformaron un grupo de características 
individuales exógenas, y usaron indicadores de actitudes y rasgos de 
personalidad para formar las variables latentes para la inclusión en un 
modelo normal de elección discreta.  
 
En otras palabras, adicionaron al modelo conocido de Jara-Diaz, 
variables latentes que tenían que ver con consideraciones 
medioambientales y de seguridad que el usuario manifestaba. Con una 
muestra de viajeros suecos, ellos encontraron que ambas actitudes 
respecto a la flexibilidad y confort, así como la inclinación en pro del 
medioambiente, influían en la elección individual del modo de 
transporte. Aunque el tiempo modal  y los costos todavía son 
importantes, sugieren que hay otras maneras, aparte de los incentivos 
económicos, para atraer a los individuos a los modos públicos deseables 
de transporte, desde la perspectiva de sociedad. Además dicen, que 
esos resultados deben proporcionar la información útil a los políticos y 
proyectistas del transporte que desarrollan el sistema del transporte 
sostenible.   
Recientemente se han enriquecido los modelos de elecciones 
tradicionales con las construcciones de variables latentes o inobservadas 
Por ejemplo, Morikawa y Sasaki (1998) y Morikawa et al. (2002) 
incluyeron el confort y la conveniencia en sus análisis de elección del 
modo. En éste estudio modelaron cinco variables latentes (preferencias 
medioambientales y preferencias para la seguridad, basadas en 
indicadores de conducta y la flexibilidad, confort y conveniencia basadas 
en indicadores de actitud). Y un máximo de tres modos de viaje 
alternativos (automóvil, tren y bus). Además, éste estudio está basado 
en preferencias reveladas y utilizando variables latentes en un modelo 
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de elección discreta y para la escogencia del modo (el probit 
multinomial). 
 
Ellos, por consiguiente, estaban interesados explorando si se manifiesta 
la conducta en otras áreas de la vida cotidiana puede ayudarles bien a 
entender la fuerza impulsora detrás de la elección del modo. Una 
hipótesis que ellos probaron es si alguien que tiene en cuenta la 
seguridad al manejar, yendo en bote y en bicicleta, más probablemente 
puede escoger un modo más seguro que uno menos seguro. Las 
seguridades orientaron al individuo. Otra hipótesis que ellos probaron es  
si alguien que recicla el vaso, el papel, las baterías y metal más 
probablemente puede escoger un modo medioambientalmente amistoso 
que alguien que no lo hace. Así, ellos exploraron si existen los modelos 
en conducta que pueden explicarse por los rasgos de personalidad 
diferentes, como la orientación de seguridad y la orientación en pro del 
medioambiente. 
 Beatriz  et al, (2005). Estos investigadores han estudiado el tema de 
elección de un medio de transporte urbano desde el punto de vista 
motivacional y actitudinal. 
Otros autores que han tratado el tema son: Stopher (1969); Hartgen 
(1974); Fishbein y Ajzen (1975); Liska (1975); Recker y Golob (1976); 
Horowitz y Sheth (1977); Biel (1978); Dumas y Dobson (1979); Tischer 
y Dobson (1979); Reibstein, Lovelock y Dobson (1980); Barff, Mackay y 
Olshavsky (1982), en las que se proponen las actitudes de los sujetos 
como determinantes de su conducta de elección de un medio de 
transporte, siendo una tarea importante la verificación de su grado de 
importancia. 
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3. METODOLOGÍA 
 
 
Lo primero que se hizo fue elaborar un modelo teórico-conceptual que 
relacionaba la elección de un medio de transporte con las creencias 
conductuales y normativas, con la oportunidad real de elegir un medio 
de transporte y con la personalidad. Luego se conformó un grupo focal 
donde se probaron las preguntas y luego se ajustó el modelo definitivo. 
El trabajo metodológico se dividió en fases de la siguiente manera: 
  
3.1 Fase 1 
Se construyó un marco conceptual explorando las maneras de concebir 
el problema de elección de un medio de transporte urbano desde la 
ingeniería de transporte y la psicología para buscar su relación con la 
personalidad.  
Se estableció una postura teórico conceptual frente al problema que 
permitió, más que encontrar relaciones causales de tipo ingenieríl y 
psicológicas,  entender de manera más completa, la forma  como una 
persona elige un medio de transporte urbano. 
Se estructuró un esquema de variables de análisis tanto cualitativas 
(temperamento, carácter, intelecto, constitución, actitudes y 
conductas), como cuantitativas (costos y tiempos de viajes  entre 
otras). Con base en información   documental y guías relacionadas con 
los diferentes conceptos a estudiar. 
 
3.2 Fase 2  
Se identificaron las variables que explicaron  las diferencias 
conductuales entre individuos en situaciones similares (temperamento, 
carácter, intelecto, constitución), junto con las consecuencia de la 
conducta, mediante el estudio de la personalidad y utilizando para ello la 
aplicación del test 16PF. con ello se  buscó establecer cómo interviene la 
personalidad en la decisión de un individuo de escoger un medio de  
transporte urbano teniendo en cuenta además condiciones socio-
económicas y normas de tipo social. 
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3.3 Fase 3 
Se identificó la intención que una persona tenía de elegir un 
determinado medio de transporte a partir del reconocimiento de sus 
particulares creencias, sus actitudes características y el papel que en su 
vida representan las presiones de índole social. 
Lo anterior se hizo mediante la utilización de la teoría de la acción 
razonada, para identificar la verdadera intervención de  dichas variables 
(actitudes, creencias, presión de índole social) en la elección de un 
medio de transporte. 
Las técnicas utilizadas fueron encuestas, entrevistas, test+, y prueba 
piloto. Con el objeto de identificar y desarrollar argumentos 
significativos que permitan explorar un modelo más completo de 
elección de un medio de transporte desde una perspectiva ingenieríl y 
psicológica. 
 
3.4 Fase 4 
Se integraron las diferentes dimensiones analizadas en la persona que 
elige un medio de transporte urbano, y se buscó explicar de manera 
más completa su decisión,  para  llegar a explorar un modelo desde la 
ingeniería de transporte y la psicología que permita tener un modelo 
más confiable.  
 
Es muy importante para los planificadores y transportadores conocer los 
factores que influyen en la elección de un medio de transporte para 
realizar un determinado desplazamiento en el área urbana. Son diversos 
los autores que han investigado en esta temática como se estableció en 
el marco teórico. Pero no se había estudiado la influencia de los factores 
de personalidad en dicha elección, combinados con aspectos 
conductuales, de creencias y aspectos socio-económicos como se hizo 
en esta investigación. 
Mediante una revisión minuciosa de los modelos teóricos de actitud y 
conducta, se encontró que la teoría de la acción razonada de Fishbein, M 
y Ajzen, I. (1975), era la que mejor se adaptaba a las pretensiones del 
estudio ya que pretende esclarecer las relaciones causales que se 
establecen entre los componentes de la conducta y la actitud. En forma 
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general el modelo explica y predice la conducta humana aproximada a la 
intención conductual, a través del análisis de las actitudes del sujeto que 
a su vez dependen de las creencias conductuales y la evaluación que 
hace de dichas creencias, y a través de las normas subjetivas que están 
predichas por las creencias sociales y la motivación del sujeto para 
cumplir con dicha norma. 
Por otro lado, se escogió el test 16PF, para analizar los factores de 
personalidad, de primer y segundo orden, para ser utilizado en este 
estudio. 
Además se realizaron entrevistas estructuradas  para recoger la 
información socio-económica y la información de cómo viaja la población 
de estudio. Se utilizó el modelo de regresión multinomial que relaciona 
muy bien las variables utilizadas en este estudio. Porque las variables 
independientes eran continuas y las dependientes discretas. 
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4. RECOLECCIÓN Y ANÁLISIS DE INFORMACIÓN.    
 
 
Para la recolección y análisis de la información fue necesario plantear 
primero un modelo verbal y conceptual que permitiera relacionar 
conceptos, teorías y variables para formular las preguntas pertinentes y 
realizar el test necesario que explicara las variables constitutivas  del 
modelo. 
Se realizaron tres entrevistas estructuradas: la primera mide  aspectos 
socio-económico, gustos, deseos y creencias conductuales; la segunda 
mide creencias normativas y conductuales (no medidas en la primera), 
la tercera la forma como los sujetos realizaban su desplazamiento 
urbano. A esos mismos individuos se les aplicó el test de personalidad 
16PF, con el cual se midieron variables de primer y segundo orden útiles 
para el análisis, estableciendo un perfil de personalidad por sujeto 
analizado. 
 
4.1 Primera parte de la entrevista estructurada 
La recolección de toda la información, se realizó en los meses de octubre 
y noviembre de 2006, en esta primera se indagó por datos tales como: 
Nombre, estado civil, edad, peso, estatura, sexo, tipo de vivienda, 
municipio de residencia, barrio, estrato, número telefónico, profesión, 
actividad económica, organización a las que pertenece, deportes que 
practica, actividades recreativas, si le gusta caminar, cuantos vehículos 
posee y de que tipo, si tiene acceso a vehículo en cualquier momento 
como conductor o si algún auto o taxi lo transportaba sin costo alguno. 
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Elección de un
medio de transporte
Urbano 
Todas las alternativas de
medios de T.U
Nivel organizativo de los
empresarios
Grado de reducción de
movilidad del usuario del
transporte 
M.T.U que el usuario 
sabe de su existencia
Grado de acompañamiento 
del usuario al elegir M.T.U
Posibilidad de que otro pague
Motivo del viaje
Nivel educativo
Tiempo de acceso en el 
origen del viaje
Estrategia de mercadeo 
de los vendedores de 
motocicletas
Disponibilidad de los M.T.U
Nivel económico
Tiempo de acceso en el destino
del viaje
Estrategia de mercadeo 
de los vendedores de 
automóviles
Nivel económico de los
empresarios
Estrategia de mercadeo de 
los empresarios de T.P.U
Políticas del gobierno frente 
a los M.T.U 
Distancia de acceso en el 
origen del viaje
Distancia de acceso en el 
origen del viaje
Nivel de ocupación
M.T.U con oportunidad real de 
ser utilizado
Creencias conductuales
Evaluación de creencias
conductuales
Actitud Intención para elegir un M.T.U
Norma subjetiva o social
Creencias normativas o sociales 
motivación para cumplir con la
norma subjetiva o social
Personalidad
Constitución del usuario Intelecto del usuario
Temperamento del usuario
Carácter del usuario
 
Figura 1. Modelo conceptual, que relaciona conceptos, teorías y variables. 
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Se realizaron preguntas, cuyas respuestas eran del tipo cerrada, escala 
liker y bipolar. Entre ellas se tienen: 
 
1. ¿Cuál considera usted que sería su medio de transporte ideal en la 
ciudad que vive para ir a: trabajar, estudiar, de compras, recreación, 
deportes a otros? (un modo para cada motivo) 
2. ¿Enumere en orden de preferencia el medio de transporte que usted 
quisiera usar para transportarse en la ciudad, (1 más preferido y 8 
menos preferido)? 
 
3. ¿Definitivamente que medio de transporte no le gustaría usar para 
transportarse en la ciudad? 
 
4. Si tiene la oportunidad de elegir transporte público o privado para 
transportarse en la ciudad cuál preferiría usted 
 
5. Si las tarifas de transporte público de la ciudad bajaran 
considerablemente su costo que transporte preferiría usar usted 
 
6. Si el transporte público se organizará mejor y ofreciera un servicio 
cómodo y cumplido en su frecuencia, usted ¿qué transporte preferiría 
usar para transportarse en la ciudad? 
 
7. Si usted tiene carro, el día que le toca pico y placa ¿cómo se 
transporta la mayoría de veces? 
 
8. ¿Usted sabe cuántas y cuáles rutas de transporte pasan cerca de su 
residencia? 
 
9. ¿Usted o una persona muy cercana tiene taxi? 
 
10. ¿Cuándo viaja normalmente lo hace sólo o acompañado? 
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11. ¿Cómo le parece el servicio que prestan los siguientes medios de 
transportes?: moto, bus, automóvil, bicicleta, taxi, metro (1 
extremadamente bueno y 7 extremadamente malo) 
 
12. ¿Si usted  se ganara una moto en una rifa, que haría con ella?  
 
13. ¿Dentro de cinco años en qué medio de transporte se ve viajando?  
 
14. ¿Tiene usted algún grado de reducción de movilidad? 
 
15. ¿Si sus ingresos aumentaran en un periodo muy corto, usted se 
seguiría transportando como lo está haciendo hoy? 
 
16. ¿Si sus ocupaciones aumentaran considerablemente en un periodo 
muy corto, usted se seguiría transportando como lo está haciendo hoy? 
 
 
4.2. Segunda parte de la entrevista estructurada. 
 
Para esta entrevista, en todas las preguntas se marca una respuesta 
para cada modo de transporte, excepto las preguntas 3,9 y 18. 
Se realizaron las siguientes preguntas: 
 
1. ¿Qué personas o grupos de personas estarían de acuerdo o en 
desacuerdo con relación a que usted eligiera para su desplazamiento 
urbano los siguientes medios de transportes?: moto, bus, automóvil, 
bicicleta, taxi, a pie, metro. 
 
2. ¿Personas que considero importante para mí, aprueban que use los 
siguientes medios de transporte urbano para mis desplazamientos?: 
moto, bus, automóvil, bicicleta, taxi, a pie, metro (1 totalmente de 
acuerdo y 7 totalmente en desacuerdo) 
 
3. ¿Qué importancia tienen para mí las siguientes personas?: padres, 
hijos, hermanos, otros familiares, vecinos, otros (1 totalmente 
importante y 7 totalmente sin importancia)  
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4. ¿Qué importancia tiene para mí la opinión que tiene la gran mayoría 
de las personas que son importantes para mí, si elijo los siguientes 
medios de transporte urbano para desplazarme?: moto, bus, automóvil, 
bicicleta, taxi, a pie, metro (1 totalmente importante y 7 totalmente sin 
importancia).  
 
5. ¿Mis padres aprueban que utilice los siguientes medios de transporte 
urbano para mi desplazamiento?: moto, bus, automóvil, bicicleta, taxi, a 
pie, metro (1 totalmente de acuerdo y 7 totalmente en desacuerdo)  
 
6. ¿Mis hijos aprueban que utilice los siguientes medios de transporte 
urbano para mi desplazamiento?: moto, bus, automóvil, bicicleta, taxi, a 
pie, metro (1 totalmente de acuerdo y 7 totalmente en desacuerdo) 
 
7. ¿Mis hermanos aprueban que utilice los siguientes medios de 
transporte urbano para mi desplazamiento?: moto, bus, automóvil, 
bicicleta, taxi, a pie, metro (1 totalmente de acuerdo y 7 totalmente en 
desacuerdo) 
 
8. Si eres casado. ¿Su esposa(o) aprueban que utilice los siguientes 
medios de transporte urbano para mi desplazamiento?: moto, bus, 
automóvil, bicicleta, taxi, a pie, metro (1 totalmente de acuerdo y 7 
totalmente en desacuerdo) 
 
9. ¿En qué medida creo que elegir los siguientes medios de transporte  
es: bueno-malo, útil-inútil, agradable-desagradable, beneficioso-
perjudicial, costoso-económico, acertado-entupido, prestigioso-
desprestigioso, seguro-inseguro, lento-rápido?: moto, bus, automóvil, 
bicicleta, taxi, a pie, metro 
 
10. ¿Cuál de los siguientes medios de transportes le permite moverse 
más rápido por la ciudad?: moto, bus, automóvil, bicicleta, taxi, a pie, 
metro (1 más rápido y 7 menos rápido) 
 
11. ¿Cuál de los siguientes medios de transportes le facilitaría el 
transporte cómodo por la ciudad?: moto, bus, automóvil, bicicleta, taxi, 
a pie, metro (1 más cómodo y 7 menos cómodo) 
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12. ¿Cuál de los siguientes medios de transportes le permite el 
transporte de cosas por la ciudad?: moto, bus, automóvil, bicicleta, taxi, 
a pie, metro (1 más cosas y 7 menos cosas) 
13. ¿Con cuál de los siguientes medios de transportes es más probable 
que sufra un accidente de transito en  la ciudad?: moto, bus, automóvil, 
bicicleta, taxi, a pie, metro (1 más probable y 7 menos probable) 
 
14. ¿Con cuál de los siguientes medios de transportes se siente más 
seguro para transportarme en  la ciudad?: moto, bus, automóvil, 
bicicleta, taxi, a pie, metro (1 más seguro y 7 menos seguro) 
 
15.  ¿Con cuál de los siguientes medios de transportes debe hacer más 
esfuerzo físico; acceso al medio o llegada al destino? : moto, bus, 
automóvil, bicicleta, taxi, a pie, metro, (1 más esfuerzo físico y 7 menos 
esfuerzo físico) 
 
16.  ¿Con cuál de los siguientes medios de transportes puede apreciar 
mejor la ciudad?: moto, bus, automóvil, bicicleta, taxi, a pie, metro (1 
puede apreciar mejor la ciudad y 7 no se aprecia mejor la ciudad) 
 
17. ¿Cuál de los siguientes medios de transportes le parece que 
contamina más la ciudad?: moto, bus, automóvil, bicicleta, taxi, a pie, 
metro (1 contamina más la ciudad y 7 contamina menos la ciudad) 
 
18. ¿La cantidad de parqueadero que tiene la ciudad le parece? (1 
totalmente suficiente y 7 totalmente insuficiente) 
 
19.  ¿Con cuál de los siguientes medios de transportes considera que 
accede mejor a su destino?: moto, bus, automóvil, bicicleta, taxi, a pie, 
metro (1 accede mejor a su destino y 7 accede peor a su destino) 
 
 
4.3. Tercera parte de la entrevista estructurada. 
 
Se preguntó por los viajes realizados el día inmediatamente anterior: su 
origen, destino, hora de salida, hora de llegada, motivo del viaje, medio 
de transporte utilizado, si el viaje fue a pie y tipo de parqueo utilizado. 
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Los viajes más significativos estaban dirigidos hacia el trabajo y el 
estudio, por eso este estudio responderá a las siguientes preguntas: 
 
P29.1 ¿Qué medio de transporte está utilizando para ir a trabajar? 
 
P29.2 ¿Qué medio de transporte está utilizando para ir a estudiar? 
 
 
4.4. La cuarta toma de información fue el test 16PF. 
 
El test 16PF, R. B. Cattell es una prueba internacional que es utilizada 
para medir rasgos de personalidad. Consta de 187 preguntas y su 
duración es de aproximadamente 1 hora. 
 
 
4.5 Nuevos códigos. 
 
Cuando se realizó la recolección de la información se utilizaron unos 
códigos, que después fue necesario cambiar porque algunas preguntas 
se tuvieron que eliminar. 
 
Para captar buena información  de tipo psicológica en un sujeto, a 
menudo es totalmente necesario hacer un gran número de preguntar 
que sirven para detectar si realmente la persona dice o no la verdad. Lo 
que se debe hacer es preparar e incentivar al evaluado para que se 
tome y disponga del tiempo necesario para responder lo más 
sinceramente posible. Lo anterior se hizo en esta tesis y no se presentó 
ningún inconveniente, en la recolección de la información.  
  
 
El análisis se realiza con el programa estadístico spss (statistical 
package for social sciences) 
 
Códigos: 
 
- Pregunta Estado Civil: 1. Soltero, 2. Casado 
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- Pregunta Sexo: 1. Masculino, 2. Femenino 
 
- Pregunta Vivienda: 1. Propia, 2. Arrendada 
 
- Pregunta Municipio: 
 
Las respuestas del área metropolitana fueron significativa y las del área 
extra-metropolitana fueron esporádica. 
   
1: Área metropolitana (incluye Medellín, Envigado, Bello, Itaguí, 
Sabaneta, San Antonio de Prado) 
 
2: Área extra-metropolitana (incluye Copacabana, Marinilla, Caldas, 
Girardota, Río negro, La Estrella) 
 
- Pregunta Profesión: 
 
1 Ninguna, 2 Bachiller, 3 Técnico o tecnólogo, 4 Profesional 
 
- Pregunta Actividad Económica: 
 
1 Desempleado, 2 Estudiante, 3 Ama de casa, 4 Pensionado, 5 
Empleado, 6 Independiente o comerciante, 
 
- Pregunta 1: ¿cuantos vehículos posee y que tipo de vehículos son?, se 
cambio por ¿tiene vehiculo o no?  1. Si, 2. No 
 
- Pregunta 2: ¿tiene acceso a vehículo en cualquier momento como 
conductor? 1. Si, 2. No 
 
- Pregunta 3: ¿algún auto o taxi lo transportaba sin costo alguno? 
1. Si, 2. No, 3. A veces 
 
 
P10  ¿Usted sabe cuántas y cuáles rutas de transporte pasan cerca de 
su residencia? 1. Si,  2. No  
 
P12  ¿Cuándo viaja normalmente lo hace solo o acompañado? 
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1. Solo, 2. Acompañado  
 
P13  ¿Cómo le parece el servicio que prestan los siguientes medios de 
transportes?: moto, bus, automóvil, bicicleta, taxi, metro. (1 
extremadamente bueno y 7 extremadamente malo) 
1. Bueno, 2. Malo 
 
P19  ¿Personas que considero importante para mí, aprueban que use los 
siguientes medios de transporte urbano para mis desplazamientos?: 
moto, bus, automóvil, bicicleta, taxi, a pie, metro. (1 totalmente de 
acuerdo y 7 totalmente en desacuerdo) 
 
1. Totalmente de acuerdo 
2. De  acuerdo 
3. Medianamente de acuerdo 
4. Indiferente 
5. Medianamente en desacuerdo 
6. Desacuerdo 
7. Totalmente en desacuerdo 
 
P20  ¿Qué importancia tienen para mí las siguientes personas?: padres, 
hijos, hermanos, otros familiares, vecinos, otros (1 totalmente 
importante y 7 totalmente sin importancia) 
 
1. Totalmente importante 
2. Importante 
3. Medianamente importante 
4. Indiferente 
5. Medianamente sin importancia 
6. Sin importancia 
7. Totalmente sin importancia 
 
P21 ¿Qué importancia tiene para mí la opinión que tiene la gran mayoría 
de las personas que son importantes para mí, si elijo los siguientes 
medios de transporte urbano para desplazarme?: moto, bus, automóvil, 
bicicleta, taxi, a pie, metro. (1 totalmente importante y 7 totalmente sin 
importancia).  
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1. Totalmente importante 
2. Importante 
3. Medianamente importante 
4. Indiferente 
5. Medianamente sin importancia 
6. Sin importancia 
7. Totalmente sin importancia 
 
P23  ¿Con cuál de los siguientes medios de transportes es más probable 
que sufra un accidente de transito en  la ciudad?: moto, bus, automóvil, 
bicicleta, taxi, a pie, metro. (1 más probable y 7 menos probable) 
 
P24  ¿Con cuál de los siguientes medios de transportes debe hacer más 
esfuerzo físico; acceso al medio o llegada al destino?: moto, bus, 
automóvil, bicicleta, taxi, a pie, metro. (1 más esfuerzo físico y 7 menos 
esfuerzo físico) 
 
P25  ¿Con cuál de los siguientes medios de transportes Puede apreciar 
mejor la ciudad? : moto, bus, automóvil, bicicleta, taxi, a pie, metro. (1 
puede apreciar mejor la ciudad y 7 no se aprecia mejor la ciudad) 
 
P26  ¿Cuál de los siguientes medios de transportes le parece que 
contamina más la ciudad?: moto, bus, automóvil, bicicleta, taxi, a pie, 
metro. (1 contamina más la ciudad y 7 contamina menos la ciudad) 
 
P27  ¿La cantidad de parqueadero que tiene la ciudad le parece? (1 
totalmente suficiente y 7 totalmente insuficiente) 
 
P28  ¿Con cuál de los siguientes medios de transportes considera que 
accede mejor a su destino?: moto, bus, automóvil, bicicleta, taxi, a pie, 
metro. (1 accede mejor a su destino y 7 accede peor a su destino) 
 
P29.1 ¿Qué medio de transporte está utilizando para ir a trabajar? 
 
1. Automóvil  
2. Bus 
3. Otros (incluye bicicleta, metro, a pie, taxi, moto, integrada, etc.) 
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P29.2 ¿Qué medio de transporte está utilizando para ir a estudiar?  
 
1. Automóvil  
2. Bus 
3. Otros (incluye bicicleta, metro, a pie, taxi, moto, integrada, etc.) 
 
 
4.6 Tratamiento de la pregunta ¿qué medio de transporte está 
utilizando para ir a trabajar y a estudiar? 
 
Tratamiento de la pregunta  P29.1 Y P29.3 
 
Se elimina la pregunta ¿Si usted tiene carro, el día que le toca pico y 
placa como se transporta la mayoría de veces? Y –porque? Tienen 
muchos datos ausentes. 
 
Se eliminan las preguntas ¿Qué medio de transporte está utilizando para 
ir de compras? p29.3 y p29.3 porque? hasta la p29.7 y p29.7 porque?. 
Tienen muchos datos ausentes. 
Se eliminan las preguntas ¿Qué medio de transporte está utilizando para 
ir a trabajar?-porque? 29.1motiv y ¿Qué medio de transporte está 
utilizando para ir a estudiar?-porque? 29.2motivo ya que añaden 
confusión. 
 
Se verifica que las respuestas a las preguntas 29.1 y 29.2 son iguales.  
Las preguntas tienen la siguiente codificación: 
 
1 Auto 
2 Bus 
3 Otros que incluye a todas las otras de metro, caminar, bicicleta, o 
moto. 
 
Prueba de Wilcoxon no paramétrica (datos nominales u ordinales) sobre 
la P29.1 y la P29.2 para comprobar que son iguales. Las personas en la 
ciudad normalmente utilizan el mismo medio de transporte sin importar 
el motivo del viaje. Los resultados se pueden apreciar en la tabla 1. 
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P29.2R - 
P29.1R(1) 
Z -,186(a) 
Sig. asintót. (bilateral) 0,853 
Sig. exacta (bilateral) 0,781 
Sig. exacta (unilateral) 0,390 
Probabilidad en el 
punto 
0,012 
(1) P29.1 ¿Qué medio de transporte está utilizando para ir a trabajar? 
       P29.2 ¿Qué medio de transporte está utilizando para ir a estudiar? 
(a)  Basado en los rangos positivos. 
(b)  Prueba de los rangos con signo de Wilcoxon 
Tabla 1. Estadísticos de contraste (b) 
 
El valor 0.781 es mayor que 0.05, en significación exacta bilateral, 
indica que tanto las respuestas como las preguntas  son iguales. 
 
Efectivamente lo son, por lo que se puede utilizar sólo una de ellas en el 
análisis y luego verificar con la otra. Por lo tanto el objetivo del estudio 
es poder predecir las respuestas a estas variables a partir de las otras. 
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5. ANALISIS DESCRIPTIVO. 
 
 
En este capitulo, se trata de analizar cuantos individuos respondieron a 
cada pregunta y como lo hicieron, mediante la utilización de la 
estadística básica. Las preguntas que se analizan a continuación dan 
razón de las creencias conductuales, normativas, situación socio-
económica y rasgos de personalidad. De las 234 persona encuestada se 
logró organizar un grupo de 161 que respondieron a todas las pruebas. 
 
Para mayor ilustración se puede ver como en la tabla 2 se trata la 
pregunta P19. ¿Personas que considero importante para mí, aprueban 
que use los siguientes medios de transporte urbano para mis 
desplazamientos?: moto, bus, automóvil, bicicleta, taxi, a pie, metro. (1 
totalmente de acuerdo y 7 totalmente en desacuerdo).  
 
Con la anterior pregunta se trata de conocer la  norma social de los 
individuos con respecto a los medios de transporte urbanos que se 
utilizan en la ciudad. Se observa como de una muestra de 161 
encuestados, todos respondieron a la pregunta. Se muestra la media, 
desviación típica de la edad de los encuestados, así como la edad 
mínima (17 años) y máxima (70 años). Los resultados son claros la 
norma social desaprueba el uso de la moto (5,53 aproximado a 6 que es 
desacuerdo) y aprueba el uso del automóvil (1.87 aproximado a 2 que 
es de acuerdo). 
 
  
  
 
  EDAD P19MOTO P19BUS P19AUTO P19BICI P19TAXI P19METRO P19APIE 
N Válidos 161 161 161 161 161 161 161 161 
  Perdidos 0 0 0 0 0 0 0 0 
Media 25,46 5,53 2,45 1,87 4,53 2,70 2,14 3,43 
Desv. típ. 9,671 1,917 1,581 1,534 2,247 1,833 1,675 2,282 
Mínimo 17 1 1 1 1 1 1 1 
Máximo 70 7 7 7 7 7 7 7 
Tabla 2. Estadísticos de la pregunta P19. 
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En la tabla 3, se muestra como es la distribución de edades de los 
encuestados y se puede concluir que el 80% de ellos son menores de 26 
años, que de 17años hay 2 y de 70 solo uno. 
 
  
Frecuenci
a 
Porcentaj
e 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
17 2 1,2 1,2 1,2 
18 13 8,1 8,1 9,3 
19 12 7,5 7,5 16,8 
20 25 15,5 15,5 32,3 
21 21 13,0 13,0 45,3 
22 15 9,3 9,3 54,7 
23 11 6,8 6,8 61,5 
24 12 7,5 7,5 68,9 
25 14 8,7 8,7 77,6 
26 5 3,1 3,1 80,7 
27 3 1,9 1,9 82,6 
29 1 0,6 0,6 83,2 
30 1 0,6 0,6 83,9 
31 1 0,6 0,6 84,5 
33 2 1,2 1,2 85,7 
34 1 0,6 0,6 86,3 
35 1 0,6 0,6 87,0 
37 1 0,6 0,6 87,6 
40 2 1,2 1,2 88,8 
41 1 0,6 0,6 89,4 
42 2 1,2 1,2 90,7 
43 1 0,6 0,6 91,3 
44 2 1,2 1,2 92,5 
45 2 1,2 1,2 93,8 
47 1 0,6 0,6 94,4 
49 2 1,2 1,2 95,7 
51 2 1,2 1,2 96,9 
52 1 0,6 0,6 97,5 
55 1 0,6 0,6 98,1 
56 1 0,6 0,6 98,8 
62 1 0,6 0,6 99,4 
70 1 0,6 0,6 100,0 
Válido
s 
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
 
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
Total 161 100,0 100,0   
Tabla 3. Distribución de edades. 
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En las tablas siguientes, se presentan los resultados que dan cuenta de 
la norma social para cada uno de los medios de transporte indagados en 
la pregunta P19. ¿Personas que considero importante para mí, aprueban 
que use los siguientes medios de transporte urbano para mis 
desplazamientos?: moto, bus, automóvil, bicicleta, taxi, a pie, metro. (1 
totalmente de acuerdo, 2 de acuerdo, 3 medianamente de acuerdo, 4 
indiferente, 5 medianamente en desacuerdo, 6 descuerdo y 7 
totalmente en desacuerdo). 
 
Vale la pena observar con detenimiento, como en un 64.6%  de los 
casos las personas consideradas importantes para el encuestado están 
totalmente en desacuerdo o en descuerdo en que éste use moto. Apenas 
un 11.8% está de acuerdo o totalmente de acuerdo. Esto puede ser 
debido a la mala imagen que tiene la moto ya que es el vehiculo con 
más accidentalidad y donde se da el 40% de los muertos en accidentes 
de Medellín. Los resultados se pueden apreciar en la tabla 4  
 
 
 Calificación del 
medio (1) Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
1 9 5,6 5,6 5,6 
2 10 6,2 6,2 11,8 
3 11 6,8 6,8 18,6 
4 11 6,8 6,8 25,5 
5 16 9,9 9,9 35,4 
6 24 14,9 14,9 50,3 
7 80 49,7 49,7 100,0 
Válidos 
Total 161 100,0 100,0   
(1) (1 totalmente de acuerdo, 2 de acuerdo, 3 medianamente de acuerdo, 4 indiferente, 5 
medianamente en desacuerdo, 6 descuerdo y 7 totalmente en desacuerdo). 
Tabla 4. Norma social respecto al uso de la moto. 
 
 
El caso del bus presenta una perspectiva diferente, en un 59.6%  de los 
casos las personas consideradas importantes para el encuestado están 
totalmente de acuerdo o de acuerdo en que éste use bus. Apenas un 
5.6% está en desacuerdo o totalmente en des acuerdo. Se puede 
entender que hay una norma social favorable al uso del bus lo que se 
debería aprovechar para fortalecer este servicio y fomentar el uso del 
transporte público. Los resultados se muestran en la tabla 5  
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Calificación del 
medio (1)  Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
1 61 37,9 37,9 37,9 
2 35 21,7 21,7 59,6 
3 27 16,8 16,8 76,4 
4 21 13,0 13,0 89,4 
5 8 5,0 5,0 94,4 
6 4 2,5 2,5 96,9 
7 5 3,1 3,1 100,0 
Válidos 
Total 161 100,0 100,0   
(1) (1 totalmente de acuerdo, 2 de acuerdo, 3 medianamente de acuerdo, 4 indiferente, 5 
medianamente en desacuerdo, 6 descuerdo y 7 totalmente en desacuerdo). 
Tabla 5. Norma social respecto al uso del bus. 
 
 
En un 78.3%  de los casos las personas consideradas importantes para 
el encuestado están totalmente de acuerdo o de acuerdo en que éste 
use automóvil. Apenas un 5.0% está en desacuerdo o totalmente en 
desacuerdo. Los resultados están en la tabla 6. 
 
  
 Calificación del 
medio (1) Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
1 104 64,6 64,6 64,6 
2 22 13,7 13,7 78,3 
3 15 9,3 9,3 87,6 
4 6 3,7 3,7 91,3 
5 6 3,7 3,7 95,0 
6 2 1,2 1,2 96,3 
7 6 3,7 3,7 100,0 
Válidos 
Total 161 100,0 100,0   
(1) (1 totalmente de acuerdo, 2 de acuerdo, 3 medianamente de acuerdo, 4 indiferente, 5 
medianamente en desacuerdo, 6 descuerdo y 7 totalmente en desacuerdo). 
Tabla 6. Norma social respecto al uso del automóvil. 
 
 
En el caso de la bicicleta la situación no es muy favorable, puede ser 
porque no hay suficientes ciclo rutas o porque la gente no le gusta llegar 
sudado al sitio de trabajo o estudio. Los resultados que se pueden 
apreciar en la tabla 7., dan cuenta que en un 42.9%  de los casos las 
personas consideradas importantes para el encuestado están totalmente 
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en desacuerdo o en desacuerdo en que éste use bicicleta. Apenas un 
26.1% está de acuerdo o totalmente de acuerdo. 
 
  
 Calificación del 
medio (1) Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
1 24 14,9 14,9 14,9 
2 18 11,2 11,2 26,1 
3 13 8,1 8,1 34,2 
4 20 12,4 12,4 46,6 
5 17 10,6 10,6 57,1 
6 17 10,6 10,6 67,7 
7 52 32,3 32,3 100,0 
Válidos 
Total 161 100,0 100,0   
(1) (1 totalmente de acuerdo, 2 de acuerdo, 3 medianamente de acuerdo, 4 indiferente, 5 
medianamente en desacuerdo, 6 descuerdo y 7 totalmente en desacuerdo). 
Tabla 7. Norma social respecto al uso de la  bicicleta 
 
 
En un 56.5%  de los casos las personas consideradas importantes para 
el encuestado están totalmente de acuerdo o de acuerdo en que éste 
use taxi. Apenas un 11.2% está en desacuerdo o totalmente en 
desacuerdo. Los resultados están en la tabla 8 
 
 
 Calificación del 
medio (1) Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
1 59 36,6 36,6 36,6 
2 32 19,9 19,9 56,5 
3 21 13,0 13,0 69,6 
4 24 14,9 14,9 84,5 
5 7 4,3 4,3 88,8 
6 8 5,0 5,0 93,8 
7 10 6,2 6,2 100,0 
Válidos 
Total 161 100,0 100,0   
(1) (1 totalmente de acuerdo, 2 de acuerdo, 3 medianamente de acuerdo, 4 indiferente, 5 
medianamente en desacuerdo, 6 descuerdo y 7 totalmente en desacuerdo). 
Tabla 8. Norma social respecto al uso del taxi. 
 
El metro junto al automóvil son los mejores posicionados. En un 70.8%  
de los casos las personas consideradas importantes para el encuestado 
están totalmente de acuerdo o de acuerdo en que éste use metro. 
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Apenas un 6.8% está en desacuerdo o totalmente en desacuerdo. Los 
resultados están en la tabla 9. 
  
 
Calificación del 
medio (1)  Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
1 90 55,9 55,9 55,9 
2 24 14,9 14,9 70,8 
3 17 10,6 10,6 81,4 
4 13 8,1 8,1 89,4 
5 6 3,7 3,7 93,2 
6 4 2,5 2,5 95,7 
7 7 4,3 4,3 100,0 
Válidos 
Total 161 100,0 100,0   
(1) (1 totalmente de acuerdo, 2 de acuerdo, 3 medianamente de acuerdo, 4 indiferente, 5 
medianamente en desacuerdo, 6 descuerdo y 7 totalmente en desacuerdo). 
Tabla 9. Norma social respecto al uso del metro 
 
  
En un 45.3%  de los casos las personas consideradas importantes para 
el encuestado están totalmente de acuerdo o de acuerdo en que éste se 
desplace a pie. Y  un 26.1% está en desacuerdo o totalmente en 
desacuerdo. Los resultados están en la tabla 10 
 
 
 Calificación del 
medio (1) Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
1 55 34,2 34,2 34,2 
2 18 11,2 11,2 45,3 
3 15 9,3 9,3 54,7 
4 15 9,3 9,3 64,0 
5 16 9,9 9,9 73,9 
6 18 11,2 11,2 85,1 
7 24 14,9 14,9 100,0 
Válidos 
Total 161 100,0 100,0   
(1) (1 totalmente de acuerdo, 2 de acuerdo, 3 medianamente de acuerdo, 4 indiferente, 5 
medianamente en desacuerdo, 6 descuerdo y 7 totalmente en desacuerdo). 
Tabla 10. Norma social respecto a viajar a pie. 
 
En la tabla 11 se analiza la pregunta P20  ¿Qué importancia tienen para 
mí las siguientes personas?: padres, hijos, hermanos, otros familiares, 
vecinos, otros (1 totalmente importante, 2 importante, 3 medianamente 
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importante, 4 indiferente, 5 medianamente sin importancia, 6 sin 
importancia y 7 totalmente sin importancia). Los resultados son 
contundentes la norma social da total importancia a los padres (1.21 
aproximado a 1 que es totalmente importante) y le resta importancia a  
vecinos (5.26 aproximado a 5 medianamente sin importancia). 
 
  
  P20PADRE P20HIJOS P20HERMA P20OTRAF P20VECIN P20OTROS 
Válidos 161 161 161 161 161 161 N 
Perdidos 0 0 0 0 0 0 
Media 1,21 1,89 1,69 3,78 5,26 5,19 
Desv. típ. ,832 1,981 1,205 1,805 1,839 2,005 
Mínimo 1 1 1 1 1 1 
Máximo 7 7 7 7 7 8 
 
Tabla 11. Estadísticos de la pregunta P20. 
 
 
Los resultados lo dicen todo, en un 95.7% el encuestado considera 
totalmente importante e importante a sus padres. Apenas un 1.9% los 
consideran sin importancia y totalmente sin importancia. Lo anterior se 
podría explicar además por el hecho de que se trata de una población 
mayoritariamente joven. Apreciar los resultados en la tabla 12. 
 
 
 Nivel de 
importancia(1) Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
1 145 90,1 90,1 90,1 
2 9 5,6 5,6 95,7 
3 3 1,9 1,9 97,5 
4 1 0,6 0,6 98,1 
5 1 0,6 0,6 98,8 
7 2 1,2 1,2 100,0 
Válidos 
Total 161 100,0 100,0   
(1) (1 totalmente importante, 2 importante, 3 medianamente importante, 4 indiferente, 5 
medianamente sin importancia, 6 sin importancia y 7 totalmente sin importancia) 
Tabla 12. Norma social respecto a la importancia del padre. 
 
 
En un 83.2% el encuestado considera totalmente importante e 
importante a sus hijos. Apenas un 11.8% los consideran sin importancia 
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y totalmente sin importancia. Los resultados se pueden apreciar en la 
tabla 13. 
 
  
 Nivel de 
importancia(1) Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
1 128 79,5 79,5 79,5 
2 6 3,7 3,7 83,2 
3 2 1,2 1,2 84,5 
4 4 2,5 2,5 87,0 
5 2 1,2 1,2 88,2 
6 1 0,6 0,6 88,8 
7 18 11,2 11,2 100,0 
Válidos 
Total 161 100,0 100,0   
(1) (1 totalmente importante, 2 importante, 3 medianamente importante, 4 indiferente, 5 
medianamente sin importancia, 6 sin importancia y 7 totalmente sin importancia) 
Tabla 13. Norma social respecto a la importancia de los hijos 
 
 
En un 84.5% el encuestado considera totalmente importante e 
importante a sus hermanos. Apenas un 2.5% los consideran sin 
importancia y totalmente sin importancia. Los resultados son muy 
coherentes, por ser una población muy joven es probable que tengan 
más hermanos que hijos. Los resultados se pueden apreciar en la tabla 
14. 
 
  
 Nivel de 
importancia(1) Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
1 100 62,1 62,1 62,1 
2 36 22,4 22,4 84,5 
3 14 8,7 8,7 93,2 
4 4 2,5 2,5 95,7 
5 3 1,9 1,9 97,5 
6 1 0,6 0,6 98,1 
7 3 1,9 1,9 100,0 
Válidos 
Total 161 100,0 100,0   
(1) (1 totalmente importante, 2 importante, 3 medianamente importante, 4 indiferente, 5 
medianamente sin importancia, 6 sin importancia y 7 totalmente sin importancia) 
Tabla 14. Norma social respecto a la importancia de los hermanos 
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Como es de esperarse, solo en un 24.8% el encuestado considera 
totalmente importante e importante a otros familiares. Y  un 21.1% los 
consideran sin importancia y totalmente sin importancia. Los resultados 
se pueden apreciar en la tabla 15. 
 
Nivel de 
importancia(1)  Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
1 11 6,8 6,8 6,8 
2 29 18,0 18,0 24,8 
3 47 29,2 29,2 54,0 
4 29 18,0 18,0 72,0 
5 11 6,8 6,8 78,9 
6 10 6,2 6,2 85,1 
7 24 14,9 14,9 100,0 
Válidos 
Total 161 100,0 100,0   
(1) (1 totalmente importante, 2 importante, 3 medianamente importante, 4 indiferente, 5 
medianamente sin importancia, 6 sin importancia y 7 totalmente sin importancia) 
Tabla 15. Norma social respecto a la importancia de otros familiares 
 
 
Como es de suponerse, solo en un 10.6% el encuestado considera 
totalmente importante e importante a vecinos. Y  un 51.6% los 
consideran sin importancia y totalmente sin importancia. Los resultados 
se pueden apreciar en la tabla 16. 
 
  
 Nivel de 
importancia(1) Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
1 5 3,1 3,1 3,1 
2 12 7,5 7,5 10,6 
3 16 9,9 9,9 20,5 
4 19 11,8 11,8 32,3 
5 26 16,1 16,1 48,4 
6 17 10,6 10,6 59,0 
7 66 41,0 41,0 100,0 
Válidos 
  
  
  
  
  
  
Total 161 100,0 100,0   
(1) (1 totalmente importante, 2 importante, 3 medianamente importante, 4 indiferente, 5 
medianamente sin importancia, 6 sin importancia y 7 totalmente sin importancia) 
Tabla 16. Norma social respecto a la importancia de los vecinos 
 
Como es de esperarse, solo en un 13% el encuestado considera 
totalmente importante e importante a otras personas. Y  un 42.9% los 
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consideran sin importancia y totalmente sin importancia. Los resultados 
se pueden apreciar en la tabla 17. 
  
 Nivel de 
importancia(1) Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
1 9 5,6 5,6 5,6 
2 12 7,5 7,5 13,0 
3 19 11,8 11,8 24,8 
4 19 11,8 11,8 36,6 
5 12 7,5 7,5 44,1 
6 21 13,0 13,0 57,1 
7 68 42,2 42,2 99,4 
8 1 0,6 0,6 100,0 
Válidos 
Total 161 100,0 100,0   
(1) (1 totalmente importante, 2 importante, 3 medianamente importante, 4 indiferente, 5 
medianamente sin importancia, 6 sin importancia y 7 totalmente sin importancia) 
Tabla 17. Norma social respecto a la importancia de otras personas. 
 
En la tabla 18 se analiza la pregunta P21 ¿Qué importancia tiene para 
mí la opinión que tiene la gran mayoría de las personas que son 
importantes para mí, si elijo los siguientes medios de transporte urbano 
para desplazarme?: moto, bus, automóvil, bicicleta, taxi, a pie, metro. 
(1 totalmente importante, 2 importante, 3 medianamente importante, 4 
indiferente, 5 medianamente sin importancia, 6 sin importancia y 7 
totalmente sin importancia). Los electores le dan más importancia a la 
opinión de los seres queridos cuando se trata de elegir moto o auto. 
  
  
P21MOT
O P21BUS P21AUTO P21BICI P21TAXI P21METRO P21APIE 
N Válidos 161 161 161 161 161 161 161 
  Perdidos 0 0 0 0 0 0 0 
Media 2,80 3,02 2,81 3,42 3,17 3,05 3,24 
Desv. típ. 2,213 2,067 2,107 2,235 2,096 2,109 2,227 
Mínimo 1 1 1 1 1 1 1 
Máximo 7 7 7 7 7 7 7 
Tabla 18. Estadísticos de la pregunta P21 
 
 
 
La importancia que los encuestados le otorgan a la opinión de los seres 
queridos cuando se trata de elegir moto, en un 59% el encuestado 
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considera totalmente importante e importante esa opinión. Y  un 19.3% 
la considera sin importancia y totalmente sin importancia. Los 
resultados se pueden apreciar en la tabla 19 
 
  
 Nivel de 
importancia(1) Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
1 75 46,6 46,6 46,6 
2 20 12,4 12,4 59,0 
3 17 10,6 10,6 69,6 
4 14 8,7 8,7 78,3 
5 4 2,5 2,5 80,7 
6 8 5,0 5,0 85,7 
7 23 14,3 14,3 100,0 
Válidos 
Total 161 100,0 100,0   
(1) (1 totalmente importante, 2 importante, 3 medianamente importante, 4 indiferente, 5 
medianamente sin importancia, 6 sin importancia y 7 totalmente sin importancia) 
Tabla 19. La importancia que los encuestados le otorgan a la opinión de los 
seres queridos cuando se trata de elegir moto. 
 
 
La importancia que los encuestados le otorgan a la opinión de los seres 
queridos cuando se trata de elegir bus, en un 49.7% el encuestado 
considera totalmente importante e importante esa opinión. Y  un 17.4% 
la considera sin importancia y totalmente sin importancia. Los 
resultados se pueden apreciar en la tabla 20 
 
 
 Nivel de 
importancia(1) Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
1 56 34,8 34,8 34,8 
2 24 14,9 14,9 49,7 
3 27 16,8 16,8 66,5 
4 13 8,1 8,1 74,5 
5 13 8,1 8,1 82,6 
6 11 6,8 6,8 89,4 
7 17 10,6 10,6 100,0 
Válidos 
Total 161 100,0 100,0   
(1) (1 totalmente importante, 2 importante, 3 medianamente importante, 4 indiferente, 5 
medianamente sin importancia, 6 sin importancia y 7 totalmente sin importancia) 
Tabla 20. La importancia que los encuestados le otorgan a la opinión de los 
seres queridos cuando se trata de elegir bus 
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La importancia que los encuestados le otorgan a la opinión de los seres 
queridos cuando se trata de elegir automóvil, en un 59% el encuestado 
considera totalmente importante e importante esa opinión. Y  un 14.9% 
la considera sin importancia y totalmente sin importancia. Los 
resultados se pueden apreciar en la tabla 21. 
 
 Nivel de 
importancia(1) Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
1 68 42,2 42,2 42,2 
2 27 16,8 16,8 59,0 
3 13 8,1 8,1 67,1 
4 16 9,9 9,9 77,0 
5 13 8,1 8,1 85,1 
6 5 3,1 3,1 88,2 
7 19 11,8 11,8 100,0 
Válidos 
Total 161 100,0 100,0   
(1) (1 totalmente importante, 2 importante, 3 medianamente importante, 4 indiferente, 5 
medianamente sin importancia, 6 sin importancia y 7 totalmente sin importancia) 
Tabla 21. La importancia que los encuestados le otorgan a la opinión de los 
seres queridos cuando se trata de elegir automóvil. 
 
La importancia que los encuestados le otorgan a la opinión de los seres 
queridos cuando se trata de elegir bicicleta, en un 41% el encuestado 
considera totalmente importante e importante esa opinión. Y  un 24.2% 
la considera sin importancia y totalmente sin importancia. Los 
resultados se pueden apreciar en la tabla 22 
 
 Nivel de 
importancia(1) Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
1 51 31,7 31,7 31,7 
2 15 9,3 9,3 41,0 
3 25 15,5 15,5 56,5 
4 23 14,3 14,3 70,8 
5 8 5,0 5,0 75,8 
6 10 6,2 6,2 82,0 
7 29 18,0 18,0 100,0 
Válidos 
Total 161 100,0 100,0   
(1) (1 totalmente importante, 2 importante, 3 medianamente importante, 4 indiferente, 5 
medianamente sin importancia, 6 sin importancia y 7 totalmente sin importancia) 
Tabla 22. La importancia que los encuestados le otorgan a la opinión de los 
seres queridos cuando se trata de elegir bicicleta 
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La importancia que los encuestados le otorgan a la opinión de los seres 
queridos cuando se trata de elegir taxi, en un 46% el encuestado 
considera totalmente importante e importante esa opinión. Y  un 18.6% 
la considera sin importancia y totalmente sin importancia. Los 
resultados se pueden apreciar en la tabla 23. 
 
  Nivel 
de 
importancia(1) Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
1 51 31,7 31,7 31,7 
2 23 14,3 14,3 46,0 
3 28 17,4 17,4 63,4 
4 15 9,3 9,3 72,7 
5 14 8,7 8,7 81,4 
6 10 6,2 6,2 87,6 
7 20 12,4 12,4 100,0 
Válidos 
Total 161 100,0 100,0   
(1) (1 totalmente importante, 2 importante, 3 medianamente importante, 4 indiferente, 5 
medianamente sin importancia, 6 sin importancia y 7 totalmente sin importancia) 
Tabla 23. La importancia que los encuestados le otorgan a la opinión de los 
seres queridos cuando se trata de elegir taxi. 
 
La importancia que los encuestados le otorgan a la opinión de los seres 
queridos cuando se trata de elegir metro, en un 52.2% el encuestado 
considera totalmente importante e importante esa opinión. Y  un 18% la 
considera sin importancia y totalmente sin importancia. Los resultados 
se pueden apreciar en la tabla 24 
 
 Nivel de 
importancia(1) Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
1 57 35,4 35,4 35,4 
2 27 16,8 16,8 52,2 
3 15 9,3 9,3 61,5 
4 23 14,3 14,3 75,8 
5 10 6,2 6,2 82,0 
6 10 6,2 6,2 88,2 
7 19 11,8 11,8 100,0 
Válidos 
Total 161 100,0 100,0   
(1) (1 totalmente importante, 2 importante, 3 medianamente importante, 4 indiferente, 5 
medianamente sin importancia, 6 sin importancia y 7 totalmente sin importancia) 
Tabla 24. La importancia que los encuestados le otorgan a la opinión de los 
seres queridos cuando se trata de elegir metro. 
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La importancia que los encuestados le otorgan a la opinión de los seres 
queridos cuando se trata de elegir viaje a pie, en un 47.8% el 
encuestado considera totalmente importante e importante esa opinión. Y  
un 22.4% la considera sin importancia y totalmente sin importancia. Los 
resultados se pueden apreciar en la tabla 25. 
 
 Nivel de 
importancia(1) Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
1 57 35,4 35,4 35,4 
2 20 12,4 12,4 47,8 
3 16 9,9 9,9 57,8 
4 24 14,9 14,9 72,7 
5 8 5,0 5,0 77,6 
6 11 6,8 6,8 84,5 
7 25 15,5 15,5 100,0 
Válidos 
Total 161 100,0 100,0   
(1) (1 totalmente importante, 2 importante, 3 medianamente importante, 4 indiferente, 5 
medianamente sin importancia, 6 sin importancia y 7 totalmente sin importancia) 
Tabla 25. La importancia que los encuestados le otorgan a la opinión de los 
seres queridos cuando se trata viajar a pie. 
 
 
En la tabla 26 se analizan los 16 factores del test 16PF. Las 
puntuaciones de cada factor se consideran bajas entre (1-3) y se 
consideran altas entre (8-10). Cada uno de los factores de la tabla 
significa: 
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Tabla 26. Estadísticos del test 16PF. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
FACT  
1 FACT  2 FACT  3 FACT    4 FACT  5 FACT  6 FACT  7 
N Válidos 161 161 161 161 161 161 161 
  Perdidos 0 0 0 0 0 0 0 
Media 4,68 4,34 5,16 5,77 6,31 4,57 5,37 
Desv. típ. 2,114 1,898 1,618 1,754 2,062 1,672 1,760 
Mínimo 1 1 1 1 1 1 1 
Máximo 15 8 10 10 10 9 10 
 
FACT    
9 
FACT   
10 
FACT   
11 FACTOR12 FACTOR13 FACT14 FACT15 FACT16 
N 161 161 161 161 161 161 161 161 161 
  0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Media 5,82 4,32 5,24 6,27 5,16 6,10 5,14 6,24 
Desv. típ. 1,717 1,982 1,935 1,767 1,939 1,885 1,752 1,656 
Mínimo 1 1 1 1 1 2 2 2 
Máximo 10 9 10 15 10 11 10 10 
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Factor 1: (A) Puntuaciones bajas, (1-3). Sizotimia (reservado, alejado, 
crítico, aislado). Puntuaciones altas, (8-10). Afectotimia (abierto, 
afectuoso, sereno, participativo). 
 
Factor 2: (B) Puntuaciones bajas, (1-3). Inteligencia baja (lerdo, tonto, 
lento). Puntuaciones altas, (8-10). Inteligencia alta (listo, brillante). 
 
Factor 3: (C) Puntuaciones bajas, (1-3). Poca fuerza del ego (afectado 
por sentimientos, poco estable emocionalmente, fácil turbación, 
inestable). Puntuaciones altas, (8-10). Mucha fuerza del ego 
(emocionalmente estable, maduro, tranquilo, se enfrenta a la realidad). 
 
Factor 4: (E) Puntuaciones bajas, (1-3). Sumision (sumiso, apacible, 
manejable, dócil, acomodaticio). Puntuaciones altas, (8-10). Dominancia 
(Dominante, agresivo, independiente, competitivo, obstinado). 
 
Factor 5: (F) Puntuaciones bajas, (1-3). Desurgencia (sobrio, taciturno, 
serio). Puntuaciones altas, (8-10). Surgencia (descuidado, confiado a 
buena ventura, entusiasta). 
 
Factor 6: (G) Puntuaciones bajas, (1-3). Poca fuerza del superego 
(despreocupado, poca socialización (en normas y obligaciones)). 
Puntuaciones altas, (8-10). Mucha fuerza del superego (escrupuloso, 
consciente, persistente, moralista, formal). 
 
Factor 7: (H) Puntuaciones bajas, (1-3). Trectia (cohibido, timido, 
susceptible). Puntuaciones altas, (8-10). Parmia (emprendedor, no 
inhibido, atrevido). 
 
Factor 8: (I) Puntuaciones bajas, (1-3). Harria (sensibilidad dura, 
realista, confiado en sí mismo, no afectado por los sentimientos). 
Puntuaciones altas, (8-10). Premsia (sensibilidad blanda, afectado por 
los sentimientos, sensible, dependiente, superprotegido). 
 
Factor 9: (L) Puntuaciones bajas, (1-3). Alaxia (confiable, adaptable (a 
condiciones)). Puntuaciones altas, (8-10). Protension (suspicaz, difícil de 
engañar). 
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Factor 10: (M) Puntuaciones bajas, (1-3). Praxernia (práctico, regulado 
por la realidad). Puntuaciones altas, (8-10). Autia (imaginativo, 
bohemio, abstraido). 
 
Factor 11: (N) Puntuaciones bajas, (1-3). Sencillez (franco, natural, 
auténtico, pero difícil de manejar). Puntuaciones altas, (8-10). Astucia 
(astuto, calculador, mundano, galante, atento a lo social). 
 
Factor 12: (O) Puntuaciones bajas, (1-3). Adecuacion imperturbable 
(apacible, seguro de sí, plácido, tranquilo, satisfecho, sereno). 
Puntuaciones altas, (8-10). Tendencia a la culpabilidad (aprensivo, con 
remordimiento, inseguro, preocupado, inquieto). 
 
Factor 13: (Q1) Puntuaciones bajas, (1-3). Conservadurismo 
(conservador, de ideas tradicionales arraigadas). Puntuaciones altas, (8-
10). Radicalismo (analítico-crítico, experimental, liberal, de ideas libres). 
 
Factor 14: (Q2) Puntuaciones bajas, (1-3). Adhesión al grupo 
(dependiente del grupo (socialmente dependiente), adicto, enrolado, 
seguro). Puntuaciones altas, (8-10). Autosuficiente (autosuficiente, 
independiente, lleno de recursos, prefiere sus propias decisiones). 
 
Factor 15: (Q3) Puntuaciones bajas, (1-3). Baja integración 
(autoconflictivo, relajado, sigue sus propias necesidades, descuidado de 
las reglas sociales). Puntuaciones altas, (8-10). Mucho control de su 
autoimagen (controlado, conocedor del alcance de sus deseos, 
socialmente escrupuloso, compulsivo, llevado por su autoimagen). 
 
Factor 16: (Q4) Puntuaciones bajas, (1-3). Poca tensión energética 
(relajado, tranquilo, aletargado, no frustrado, sosegado). Puntuaciones 
altas, (8-10). Mucha tensión energética (tenso, frustrado, forzado, 
sobreexcitado). 
 
Los resultados en términos generales son normales, la variación está 
entre 4.17 y 6.31, no se presenta ningún extremo. 
 
 
En las tablas siguientes se presenta la variación de cada uno de los 
factores de personalidad, de la población encuestada. Estos son los 
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rasgos primarios básicos definidos por el 16PF.  
 
 
 
Puntuaciones(1) Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
1 4 2,5 2,5 2,5 
2 20 12,4 12,4 14,9 
3 27 16,8 16,8 31,7 
4 33 20,5 20,5 52,2 
5 25 15,5 15,5 67,7 
6 21 13,0 13,0 80,7 
7 13 8,1 8,1 88,8 
8 14 8,7 8,7 97,5 
9 3 1,9 1,9 99,4 
15 1 0,6 0,6 100,0 
Válidos 
Total 161 100,0 100,0   
(1) Factor 1: (A) Puntuaciones bajas, (1-3). Sizotimia (reservado, alejado, crítico, aislado). 
Puntuaciones altas, (8-10). Afectotimia (abierto, afectuoso, sereno, participativo). 
Tabla 27. factor 1, rasgos primarios básicos definidos por el 16PF. 
  
 
 
 
 
Puntuaciones(1) Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
1 15 9,3 9,3 9,3 
2 14 8,7 8,7 18,0 
3 29 18,0 18,0 36,0 
4 22 13,7 13,7 49,7 
5 35 21,7 21,7 71,4 
6 19 11,8 11,8 83,2 
7 24 14,9 14,9 98,1 
8 3 1,9 1,9 100,0 
Válidos 
Total 161 100,0 100,0   
(1) Factor 2: (B) Puntuaciones bajas, (1-3). Inteligencia baja (lerdo, tonto, lento). Puntuaciones 
altas, (8-10). Inteligencia alta (listo, brillante). 
Tabla 28. Factor 2, rasgos primarios básicos definidos por el 16PF. 
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Puntuaciones(1)  Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
1 2 1,2 1,2 1,2 
2 6 3,7 3,7 5,0 
3 14 8,7 8,7 13,7 
4 27 16,8 16,8 30,4 
5 53 32,9 32,9 63,4 
6 31 19,3 19,3 82,6 
7 15 9,3 9,3 91,9 
8 9 5,6 5,6 97,5 
9 2 1,2 1,2 98,8 
10 2 1,2 1,2 100,0 
Válidos 
Total 161 100,0 100,0   
(1) Factor 3: (C) Puntuaciones bajas, (1-3). Poca fuerza del ego (afectado por sentimientos, 
poco estable emocionalmente, fácil turbación, inestable). Puntuaciones altas, (8-10). Mucha 
fuerza del ego (emocionalmente estable, maduro, tranquilo, se enfrenta a la realidad). 
Tabla 29. Factor 3, rasgos primarios básicos definidos por el 16PF. 
 
 
 
 
  
 
Puntuaciones(1) Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
1 2 1,2 1,2 1,2 
2 4 2,5 2,5 3,7 
3 11 6,8 6,8 10,6 
4 21 13,0 13,0 23,6 
5 28 17,4 17,4 41,0 
6 37 23,0 23,0 64,0 
7 31 19,3 19,3 83,2 
8 21 13,0 13,0 96,3 
9 5 3,1 3,1 99,4 
10 1 0,6 0,6 100,0 
Válidos 
Total 161 100,0 100,0   
(1) Factor 4: (E) Puntuaciones bajas, (1-3). Sumision (sumiso, apacible, manejable, dócil, 
acomodaticio). Puntuaciones altas, (8-10). Dominancia (Dominante, agresivo, independiente, 
competitivo, obstinado). 
Tabla 30. factor 4, rasgos primarios básicos definidos por el 16PF. 
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Puntuaciones(1) Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
1 3 1,9 1,9 1,9 
2 3 1,9 1,9 3,7 
3 8 5,0 5,0 8,7 
4 17 10,6 10,6 19,3 
5 21 13,0 13,0 32,3 
6 36 22,4 22,4 54,7 
7 26 16,1 16,1 70,8 
8 20 12,4 12,4 83,2 
9 18 11,2 11,2 94,4 
10 9 5,6 5,6 100,0 
Válidos 
Total 161 100,0 100,0   
(1) Factor 5: (F) Puntuaciones bajas, (1-3). Desurgencia (sobrio, taciturno, serio). Puntuaciones 
altas, (8-10). Surgencia (descuidado, confiado a buena ventura, entusiasta). 
Tabla 31. Factor 5, rasgos primarios básicos definidos por el 16PF. 
 
 
  
 
Puntuaciones(1)  Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
1 7 4,3 4,3 4,3 
2 10 6,2 6,2 10,6 
3 20 12,4 12,4 23,0 
4 42 26,1 26,1 49,1 
5 41 25,5 25,5 74,5 
6 19 11,8 11,8 86,3 
7 17 10,6 10,6 96,9 
8 2 1,2 1,2 98,1 
9 3 1,9 1,9 100,0 
Válidos 
Total 161 100,0 100,0   
(1) Factor 6: (G) Puntuaciones bajas, (1-3). Poca fuerza del superego (despreocupado, poca 
socialización (en normas y obligaciones)). Puntuaciones altas, (8-10). Mucha fuerza del superego 
(escrupuloso, consciente, persistente, moralista, formal). 
Tabla 32. Factor 6, rasgos primarios básicos definidos por el 16PF. 
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Puntuaciones(1) Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
1 3 1,9 1,9 1,9 
2 6 3,7 3,7 5,6 
3 12 7,5 7,5 13,0 
4 27 16,8 16,8 29,8 
5 38 23,6 23,6 53,4 
6 34 21,1 21,1 74,5 
7 23 14,3 14,3 88,8 
8 13 8,1 8,1 96,9 
9 3 1,9 1,9 98,8 
10 2 1,2 1,2 100,0 
Válidos 
Total 161 100,0 100,0   
(1) Factor 7: (H) Puntuaciones bajas, (1-3). Trectia (cohibido, timido, susceptible). Puntuaciones 
altas, (8-10). Parmia (emprendedor, no inhibido, atrevido). 
Tabla 33. Factor 7, rasgos primarios básicos definidos por el 16PF. 
 
 
 
  
 
Puntuaciones(1)  Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
1 4 2,5 2,5 2,5 
2 19 11,8 11,8 14,3 
3 41 25,5 25,5 39,8 
4 36 22,4 22,4 62,1 
5 28 17,4 17,4 79,5 
6 20 12,4 12,4 91,9 
7 4 2,5 2,5 94,4 
8 8 5,0 5,0 99,4 
10 1 0,6 0,6 100,0 
Válidos 
Total 161 100,0 100,0   
(1) Factor 8: (I) Puntuaciones bajas, (1-3). Harria (sensibilidad dura, realista, confiado en sí 
mismo, no afectado por los sentimientos). Puntuaciones altas, (8-10). Premsia (sensibilidad 
blanda, afectado por los sentimientos, sensible, dependiente, superprotegido). 
Tabla 34. Factor 8, rasgos primarios básicos definidos por el 16PF. 
 
 
 
  
 
 
 
 92 
Puntuaciones(1)  Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
1 4 2,5 2,5 2,5 
2 1 0,6 0,6 3,1 
3 9 5,6 5,6 8,7 
4 15 9,3 9,3 18,0 
5 36 22,4 22,4 40,4 
6 42 26,1 26,1 66,5 
7 31 19,3 19,3 85,7 
8 15 9,3 9,3 95,0 
9 5 3,1 3,1 98,1 
10 3 1,9 1,9 100,0 
Válidos 
Total 161 100,0 100,0   
(1) Factor 9: (L) Puntuaciones bajas, (1-3). Alaxia (confiable, adaptable (a condiciones)). 
Puntuaciones altas, (8-10). Protension (suspicaz, difícil de engañar). 
Tabla 35. Factor 9, rasgos primarios básicos definidos por el 16PF. 
 
 
 
 
 
 
  
 
 
Puntuaciones(1) Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
1 10 6,2 6,2 6,2 
2 22 13,7 13,7 19,9 
3 22 13,7 13,7 33,5 
4 38 23,6 23,6 57,1 
5 33 20,5 20,5 77,6 
6 15 9,3 9,3 87,0 
7 8 5,0 5,0 91,9 
8 5 3,1 3,1 95,0 
9 8 5,0 5,0 100,0 
Válidos 
Total 161 100,0 100,0   
(1) Factor 10: (M) Puntuaciones bajas, (1-3). Praxernia (práctico, regulado por la realidad). 
Puntuaciones altas, (8-10). Autia (imaginativo, bohemio, abstraido). 
Tabla 36. Factor 10, rasgos primarios básicos definidos por el 16PF. 
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Puntuaciones(1) Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
1 7 4,3 4,3 4,3 
2 7 4,3 4,3 8,7 
3 19 11,8 11,8 20,5 
4 12 7,5 7,5 28,0 
5 41 25,5 25,5 53,4 
6 38 23,6 23,6 77,0 
7 24 14,9 14,9 91,9 
8 6 3,7 3,7 95,7 
9 2 1,2 1,2 96,9 
10 5 3,1 3,1 100,0 
Válidos 
Total 161 100,0 100,0   
(1) Factor 11: (N) Puntuaciones bajas, (1-3). Sencillez (franco, natural, auténtico, pero difícil de 
manejar). Puntuaciones altas, (8-10). Astucia (astuto, calculador, mundano, galante, atento a lo 
social). 
Tabla 37.  Factor 11, rasgos primarios básicos definidos por el 16PF. 
 
 
 
  
 
Puntuaciones(1) Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
1 1 0,6 0,6 0,6 
2 1 0,6 0,6 1,2 
3 5 3,1 3,1 4,3 
4 13 8,1 8,1 12,4 
5 34 21,1 21,1 33,5 
6 40 24,8 24,8 58,4 
7 30 18,6 18,6 77,0 
8 22 13,7 13,7 90,7 
9 12 7,5 7,5 98,1 
10 2 1,2 1,2 99,4 
15 1 ,6 ,6 100,0 
Válidos 
Total 161 100,0 100,0   
(1) Factor 12: (O) Puntuaciones bajas, (1-3). Adecuacion imperturbable (apacible, seguro de sí, 
plácido, tranquilo, satisfecho, sereno). Puntuaciones altas, (8-10). Tendencia a la culpabilidad 
(aprensivo, con remordimiento, inseguro, preocupado, inquieto). 
Tabla 38. Factor12, rasgos primarios básicos definidos por el 16PF. 
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Puntuaciones(1) Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
1 5 3,1 3,1 3,1 
2 13 8,1 8,1 11,2 
3 10 6,2 6,2 17,4 
4 29 18,0 18,0 35,4 
5 34 21,1 21,1 56,5 
6 34 21,1 21,1 77,6 
7 16 9,9 9,9 87,6 
8 15 9,3 9,3 96,9 
9 2 1,2 1,2 98,1 
10 3 1,9 1,9 100,0 
Válidos 
Total 161 100,0 100,0   
(1) Factor 13: (Q1) Puntuaciones bajas, (1-3). Conservadurismo (conservador, de ideas 
tradicionales arraigadas). Puntuaciones altas, (8-10). Radicalismo (analítico-crítico, 
experimental, liberal, de ideas libres). 
Tabla 39. Factor 13, rasgos primarios básicos definidos por el 16PF. 
 
 
  
 
Puntuaciones(1) Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
2 3 1,9 1,9 1,9 
3 10 6,2 6,2 8,1 
4 19 11,8 11,8 19,9 
5 29 18,0 18,0 37,9 
6 33 20,5 20,5 58,4 
7 38 23,6 23,6 82,0 
8 12 7,5 7,5 89,4 
9 7 4,3 4,3 93,8 
10 8 5,0 5,0 98,8 
11 2 1,2 1,2 100,0 
Válidos 
Total 161 100,0 100,0   
(1) Factor 14: (Q2) Puntuaciones bajas, (1-3). Adhesión al grupo (dependiente del grupo 
(socialmente dependiente), adicto, enrolado, seguro). Puntuaciones altas, (8-10). Autosuficiente 
(autosuficiente, independiente, lleno de recursos, prefiere sus propias decisiones). 
Tabla 40. Factor 14, rasgos primarios básicos definidos por el 16PF. 
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Puntuaciones(1) Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
2 9 5,6 5,6 5,6 
3 22 13,7 13,7 19,3 
4 28 17,4 17,4 36,6 
5 40 24,8 24,8 61,5 
6 27 16,8 16,8 78,3 
7 15 9,3 9,3 87,6 
8 17 10,6 10,6 98,1 
9 2 1,2 1,2 99,4 
10 1 0,6 0,6 100,0 
Válidos 
Total 161 100,0 100,0   
(1) Factor 15: (Q3) Puntuaciones bajas, (1-3). Baja integración (autoconflictivo, relajado, sigue 
sus propias necesidades, descuidado de las reglas sociales). Puntuaciones altas, (8-10). Mucho 
control de su autoimagen (controlado, conocedor del alcance de sus deseos, socialmente 
escrupuloso, compulsivo, llevado por su autoimagen). 
Tabla 41. Factor 15, rasgos primarios básicos definidos por el 16PF. 
  
 
 
 
Puntuaciones(1) Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
2 2 1,2 1,2 1,2 
3 6 3,7 3,7 5,0 
4 16 9,9 9,9 14,9 
5 27 16,8 16,8 31,7 
6 40 24,8 24,8 56,5 
7 35 21,7 21,7 78,3 
8 20 12,4 12,4 90,7 
9 12 7,5 7,5 98,1 
10 3 1,9 1,9 100,0 
Válidos 
Total 161 100,0 100,0   
(1) Factor 16: (Q4) Puntuaciones bajas, (1-3). Poca tensión energética (relajado, tranquilo, 
aletargado, no frustrado, sosegado). Puntuaciones altas, (8-10). Mucha tensión energética 
(tenso, frustrado, forzado, sobreexcitado). 
Tabla 42. Factor 16, rasgos primarios básicos definidos por el 16PF. 
 
 
 
 
 
En la tabla 43 se analizan los factores de segundo orden que son más 
amplios, originalmente se han identificado ocho variables. Estas son las 
que se utilizaron en la regresión nominal del modelo completo de esta 
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tesis. 
 
Los factores de segundo orden se calcularon a partir de las puntuaciones 
típicas, decatipos, obtenidos en los factores de primer orden. Estos 
factores son: 
 
QI  Ansiedad baja-Ansiedad alta (ajuste-ansiedad). 
QII  Introversión-Extraversión (Invia-Exvia). 
QIII Poca-Mucha socializacion controlada. 
QIV Pasividad –Independencia (Dependencia-Agresividad). 
 
Se puede observar que el factor de segundo orden ansiedad es el que 
puntúa más elevado y presenta menor desviación típica. Estos factores 
son muy importantes porque engloban los factores básicos. 
   
  ANSIEDAD EXTRAVER CONTROL DEPENDEN 
Válidos 161 161 161 161 N 
Perdidos 0 0 0 0 
Media 6,08 5,25 4,88 4,57 
Desv. típ. 1,392 2,081 1,836 1,735 
Mínimo 2 1 1 1 
Máximo 10 12 10 9 
Tabla 43. Factores de segundo orden del test 16PF. 
 
 
 
En la tabla 44 se pueden observar los resultados del factor de segundo 
orden denominado ansiedad, que permiten formar un perfil general de la 
población encuestada así: el 3.1% presenta ansiedad baja, el 83.9% 
están en el promedio, pero de ese promedio presentan  tendencia a 
ansiedad alta el 53.5% y tendencia a ansiedad baja solo el 30.4%. El 
13% presentan ansiedad alta, esta cifra es alta ya que la ansiedad 
generalizada en el mundo es del orden del 5% y predomina más en las 
mujeres. 
 
Ansiedad baja (1-3): La persona que puntúa bajo suele encontrar que la 
vida es gratificante y que logra llevar a cabo lo cree importante. Sin 
embargo, una puntuación baja extrema puede indicar falta de 
motivación ante las tareas difíciles, tal como ha mostrado el estudio 
entre la ansiedad y el rendimiento. 
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Ansiedad alta (8-10): La persona que puntúa alto se presenta llena de 
ansiedad (en su sentido corriente). No es necesariamente un neurótico, 
pues la ansiedad puede ser ocasional, pero puede presentar algún 
desajuste, como estar insatisfecha con su posibilidad de responder a las 
urgencias de la vida o con sus éxitos en lo que desea. En el extremo es 
un índice de desorganización de la acción y de posibles alteraciones 
fisiológicas. 
 
 
Puntuaciones(1)  Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
2 1 0,6 0,6 0,6 
3 4 2,5 2,5 3,1 
4 13 8,1 8,1 11,2 
5 36 22,4 22,4 33,5 
6 45 28,0 28,0 61,5 
7 41 25,5 25,5 87,0 
8 16 9,9 9,9 96,9 
9 2 1,2 1,2 98,1 
10 3 1,9 1,9 100,0 
Válidos 
Total 161 100,0 100,0   
(1) QI  Ansiedad baja-Ansiedad alta (ajuste-ansiedad). 
Tabla 44. Factores de segundo orden del test 16PF. Ansiedad. 
  
 
Introversión (1-3): La persona que puntúa bajo tiende a ser reservada, 
autosuficiente e inhibida en los contactos personales.  Esto puede ser 
favorable o desfavorable, según la situación particular en la que tiene 
que actuar; así, por ejemplo, la introversión es una variable predictiva 
interesante para el trabajo artesano de precisión. 
 
Extraversión (8-10): La persona que puntúa alto es socialmente 
desenvuelta, no inhibida, con buena capacidad para lograr y mantener 
contactos personales.  Esto puede ser muy favorable en las situaciones 
que exigen este tipo de temperamento, por ejemplo, la de vendedor; 
pero no debe considerarse en general como buen predictor, por 
ejemplo, para el rendimiento escolar. 
 
En la tabla 45 se pueden apreciar los resultados del factor de segundo 
orden Introversión-Extraversión, donde se observa que un 16.1% son 
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introvertidos y un 13% son extrovertidos. 
 
 
 
 
Puntuaciones(1) Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
1 6 3,7 3,7 3,7 
2 13 8,1 8,1 11,8 
3 7 4,3 4,3 16,1 
4 28 17,4 17,4 33,5 
5 41 25,5 25,5 59,0 
6 23 14,3 14,3 73,3 
7 22 13,7 13,7 87,0 
8 12 7,5 7,5 94,4 
9 5 3,1 3,1 97,5 
10 2 1,2 1,2 98,8 
11 1 0,6 0,6 99,4 
12 1 0,6 0,6 100,0 
Válidos 
Total 161 100,0 100,0   
(1) QII  Introversión-Extraversión (Invia-Exvia). 
Tabla 45. Factores de segundo orden del test 16PF. Extraversión. 
 
 
Poca socialización controlada (1-3): La persona que puntúa bajo acepta 
pocas obligaciones, se despreocupada de las normas y actúa de una 
manera personal, espontánea, animada e impulsiva, orientada por sus 
propias necesidades.  En ocasiones, su conducta puede ser desajustada, 
poco social y descuidada.  Puede ser elegida líder en grupos informales. 
 
Mucha socialización controlada (8-10): La persona que puntúa alto suele 
ser escrupulosa, responsable y organizada; en su conducta sigue, a la 
vez y controladamente, el ego psicoanalítico y el yo social ideal (es 
astuta, calculadora, mundana y perspicaz).  Sus metas se encuentran 
dentro de la normativa social, son prudentes y acomodaticias. 
 
 
En la tabla 46 se pueden apreciar los resultados del factor de segundo 
orden Poca-Mucha socialización controlada, donde se observa que un 
23% tienen poca socialización controlada y un 6.8% tiene mucha 
socialización controlada. 
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Puntuaciones(1)  Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
1 6 3,7 3,7 3,7 
2 8 5,0 5,0 8,7 
3 23 14,3 14,3 23,0 
4 31 19,3 19,3 42,2 
5 35 21,7 21,7 64,0 
6 29 18,0 18,0 82,0 
7 18 11,2 11,2 93,2 
8 5 3,1 3,1 96,3 
9 5 3,1 3,1 99,4 
10 1 0,6 0,6 100,0 
Válidos 
Total 161 100,0 100,0   
(1) QIII Poca-Mucha socializacion controlada. 
Tabla 46. Factores de segundo orden del test 16PF. Control. 
 
 
Dependencia (1-3): La persona que puntúa bajo suele presentarse como 
dependiente, pasiva y conducida por el grupo.  Probablemente desee y 
necesite el apoyo de los demás, y oriente su conducta hacia las 
personas que le den ese soporte. 
 
Independencia (8-10): La persona que puntúa alto tiende a ser 
agresiva, independiente, atrevida, emprendedora y mordaz.  Buscará 
aquellas situaciones en la que probablemente se premie tal conducta o, 
al menos, se tolere la misma.  Suele mostrar un considerable grado de 
iniciativa. 
 
En la tabla 47 se pueden apreciar los resultados del factor de segundo 
orden Dependencia-Independencia, donde se observa que un 28.6% son 
dependientes y un 3.7% son independientes. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
 100 
Puntuaciones(1)  Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
1 5 3,1 3,1 3,1 
2 15 9,3 9,3 12,4 
3 26 16,1 16,1 28,6 
4 33 20,5 20,5 49,1 
5 32 19,9 19,9 68,9 
6 28 17,4 17,4 86,3 
7 16 9,9 9,9 96,3 
8 4 2,5 2,5 98,8 
9 2 1,2 1,2 100,0 
Válidos 
Total 161 100,0 100,0   
(1) QIV Pasividad –Independencia (Dependencia-Agresividad). 
Tabla 47. Factores de segundo orden del test 16PF. Dependencia. 
 
 
Continuando con el análisis, ahora corresponde el turno para las 
variables socio-económicas, como se puede observar en la tabla 48, 
donde se muestra por ejemplo, que el estrato 3 fue el más consultado. 
En cada tabla se hará una explicación particular. 
  
 
 
  
  EST.CIV SEXO 
VIVIEND
A 
ESTRAT
O 
PROFE
COD P1 P2 P3 
MUNI
COD 
ACTIV
COD P10 
N Válidos 161 161 161 161 161 161 161 161 161 161 161 
  Perdidos 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Moda 1 1 1 3 1 2 2 2 1 99 1 
Rango 1 1 1 3 3 1 1 2 1 98 1 
Mínimo 1 1 1 2 1 1 1 1 1 1 1 
Máximo 2 2 2 5 4 2 2 3 2 99 2 
Tabla 48. Estadísticos de las variables socio-económicas. 
 
 
 
La gran mayoría de los encuestados son solteros (85.7%), un 52.8% 
son hombres, poseen vivienda propia el 60.9% y viven en el estrato 3 el 
42.9%. 
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  Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
1 138 85,7 85,7 85,7 
2 23 14,3 14,3 100,0 
Válidos 
Total 161 100,0 100,0   
1-Soltero, 2-Casado 
Tabla 49. Estado civil 
 
  
 
  Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
1 85 52,8 52,8 52,8 
2 76 47,2 47,2 100,0 
Válidos 
Total 161 100,0 100,0   
1-Masculino, 2-Femenino 
Tabla 50. Sexo. 
  
 
 
  Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
1 98 60,9 60,9 60,9 
2 63 39,1 39,1 100,0 
Válidos 
Total 161 100,0 100,0   
1-Propia, 2-Arrendada 
Tabla 51. Vivienda. 
  
 
 
  Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
2 37 23,0 23,0 23,0 
3 69 42,9 42,9 65,8 
4 25 15,5 15,5 81,4 
5 30 18,6 18,6 100,0 
Válidos 
Total 161 100,0 100,0   
Tabla 52. Estrato 
 
Solo el 16.8% son profesionales, poseen vehiculo propio el 28%, y 
tienen acceso a vehículos en cualquier momento como conductor el 
30.4%. 
 
 102 
 
  
  Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
1 134 83,2 83,2 83,2 
4 27 16,8 16,8 100,0 
Válidos 
Total 161 100,0 100,0   
1-Ninguna, 4-Profesional 
Tabla 53. Profesión 
 
 
 
 
 
  
  Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
1 45 28,0 28,0 28,0 
2 116 72,0 72,0 100,0 
Válidos 
Total 161 100,0 100,0   
1-Sí, 2-No 
Tabla 54. Vehículos propios. 
  
 
 
 
 
  Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
1 49 30,4 30,4 30,4 
2 112 69,6 69,6 100,0 
Válidos 
Total 161 100,0 100,0   
1-Sí, 2-No 
Tabla 55. Acceso a vehiculo en cualquier momento como conductor. 
 
 
 
 
 
En la tabla 56 se puede observar como a un 14.3% lo transporta algún 
auto o taxi sin ningún costo y en la tabla 5.58 un  65.2% sabe cuales 
rutas pasan cerca de su residencia.  
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  Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
1 23 14,3 14,3 14,3 
2 108 67,1 67,1 81,4 
3 30 18,6 18,6 100,0 
Válidos 
Total 161 100,0 100,0   
1-Sí, 2-No, 3-A veces 
Tabla 56. Algún auto o taxi lo transporta sin costo alguno. 
  
 
  Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
1 144 89,4 89,4 89,4 
2 17 10,6 10,6 100,0 
Válidos 
Total 161 100,0 100,0   
1-Área metropolitana (Medellín, Envigado, Bello, Itagui, Sabaneta) , 2-Área extra-metropolitana 
(Marinilla, Copacabana, Caldas, Girardota, Río negro, La estrella)  
Tabla 57. Lugar de residencia. 
  
 
  Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
1 9 5,6 5,6 5,6 
2 1 0,6 0,6 6,2 
3 1 0,6 0,6 6,8 
5 23 14,3 14,3 21,1 
6 12 7,5 7,5 28,6 
Perdid
os 
115 71,4 71,4 100,0 
Válidos 
Total 161 100,0 100,0   
1-Desempleado, 2-Estudiante, 3-Ama de casa, 4-Pensionado, 5-Empleado, 6-Independiente o 
Comerciante. 
Tabla 58. Actividad económica. 
  
  Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
1 105 65,2 65,2 65,2 
2 56 34,8 34,8 100,0 
Válidos 
Total 161 100,0 100,0   
1-Sí, 2-No 
Tabla 59. Sabe cuales rutas de transporte público pasan cerca de su 
residencia. 
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En la tabla 60 se analizan la parte estadística de las preguntas que 
tienen que ver con la conducta. Dentro de estas las preguntas P12, P13, 
P29.1 y P29.2. 
  
P12  ¿Cuándo viaja normalmente lo hace solo o acompañado? 
1. Solo, 2. Acompañado. 
P13  ¿Cómo le parece el servicio que prestan los siguientes medios de 
transportes?: moto, bus, automóvil, bicicleta, taxi, metro. (1 
extremadamente bueno y 7 extremadamente malo) 
P29.1 ¿Qué medio de transporte está utilizando para ir a trabajar? 
1. Automóvil  
2. Bus 
3. Otros (incluye bicicleta, metro, a pie, taxi, moto, integrada, etc.) 
 
 
 
 P12QUIEN P13MOTO P13BUS P13AUTO P13BICI 
N Válidos 161 161 161 161 161 
  Perdidos 0 0 0 0 0 
Moda 1 7 4 1 4 
Rango 1 6 6 6 6 
Mínimo 1 1 1 1 1 
Máximo 2 7 7 7 7 
 P13TAXI P13METRO P13APIE P29.1R P29.2R 
N 161 161 161 161 161 161 
  0 0 0 0 0 0 
Moda 2 99 99 2 2 
Rango 6 98 98 2 2 
Mínimo 1 1 1 1 1 
Máximo 7 99 99 3 3 
 
Tabla 60. Estadísticos referidos a la conducta. 
 
 
Por un problema en el formato no se pudo tomar la información de la 
P13, en los modos metro y a pie, por eso aparece el código 99. 
 
P29.2 ¿Qué medio de transporte está utilizando para ir a estudiar?  
1. Automóvil  
2. Bus 
3. Otros (incluye bicicleta, metro, a pie, taxi, moto, integrada, etc.) 
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  Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
1 119 73,9 73,9 73,9 
2 42 26,1 26,1 100,0 
Válidos 
Total 161 100,0 100,0   
1. Solo, 2. Acompañado 
Tabla 61. Cuándo viaja normalmente lo hace solo o acompañado. 
 
 
 
  
 
  Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
1 14 8,7 8,7 8,7 
2 14 8,7 8,7 17,4 
3 24 14,9 14,9 32,3 
4 29 18,0 18,0 50,3 
5 20 12,4 12,4 62,7 
6 14 8,7 8,7 71,4 
7 46 28,6 28,6 100,0 
Válidos 
Total 161 100,0 100,0   
1-extremadamente bueno, 2-bueno, 3-medianamente bueno, 4-indiferente, 5-medianamente 
malo, 6-malo y 7 extremadamente malo 
Tabla 62. Servicio que presta la moto.  
  
 
En la tabla 61, se puede ver como el 73.9% se moviliza solo y con 
relación al servicio que presta la moto el 37.3% lo considera entre malo 
y extremadamente malo. Apenas un 17.4% lo considera entre bueno y 
extremadamente bueno 
Con relación al servicio que presta el bus, el 21.1% lo considera entre 
malo y extremadamente malo. Apenas un 9.9% lo considera entre 
bueno y extremadamente bueno. Los resultados se pueden apreciar en 
la tabla 63 
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  Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
1 8 5,0 5,0 5,0 
2 8 5,0 5,0 9,9 
3 27 16,8 16,8 26,7 
4 55 34,2 34,2 60,9 
5 29 18,0 18,0 78,9 
6 17 10,6 10,6 89,4 
7 17 10,6 10,6 100,0 
Válidos 
Total 161 100,0 100,0   
1-extremadamente bueno, 2-bueno, 3-medianamente bueno, 4-indiferente, 5-medianamente 
malo, 6-malo y 7 extremadamente malo 
Tabla 63. Servicio que presta el bus. 
 
 
Con respecto al servicio que presta el automóvil, el 77.6% lo considera 
entre bueno y extremadamente bueno. Apenas un 6.2% lo considera 
entre malo y extremadamente malo. Los resultados se pueden apreciar 
en la tabla 64 Aunque solo el 28% de los encuestados son propietarios 
de automóvil algún día los que se transportan en bus, se han montado 
en un automóvil y pueden opinar respecto a ese servicio.  
  
  Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
1 93 57,8 57,8 57,8 
2 32 19,9 19,9 77,6 
3 13 8,1 8,1 85,7 
4 6 3,7 3,7 89,4 
5 7 4,3 4,3 93,8 
6 6 3,7 3,7 97,5 
7 4 2,5 2,5 100,0 
Válidos 
Total 161 100,0 100,0   
1-extremadamente bueno, 2-bueno, 3-medianamente bueno, 4-indiferente, 5-medianamente 
malo, 6-malo y 7 extremadamente malo 
Tabla 64. Servicio que presta el automóvil 
 
  
Con relación al servicio que presta la bicicleta, el 22.4% lo considera 
entre malo y extremadamente malo. Y un 24.8% lo considera entre 
bueno y extremadamente bueno. Los resultados se pueden apreciar en 
la tabla 65 La opinión está muy dividida.  
 
 107 
  Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
1 15 9,3 9,3 9,3 
2 25 15,5 15,5 24,8 
3 24 14,9 14,9 39,8 
4 42 26,1 26,1 65,8 
5 19 11,8 11,8 77,6 
6 19 11,8 11,8 89,4 
7 17 10,6 10,6 100,0 
Válidos 
Total 161 100,0 100,0   
1-extremadamente bueno, 2-bueno, 3-medianamente bueno, 4-indiferente, 5-medianamente 
malo, 6-malo y 7 extremadamente malo 
Tabla 65. Servicio que presta la bicicleta. 
 
 
  
Con respecto al servicio que presta el taxi, el 58.4% lo considera entre 
bueno y extremadamente bueno. Apenas un 5% lo considera entre malo 
y extremadamente malo. Los resultados se pueden apreciar en la tabla 
66 
 
 
  Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
1 33 20,5 20,5 20,5 
2 61 37,9 37,9 58,4 
3 33 20,5 20,5 78,9 
4 11 6,8 6,8 85,7 
5 15 9,3 9,3 95,0 
6 7 4,3 4,3 99,4 
7 1 0,6 0,6 100,0 
Válidos 
Total 161 100,0 100,0   
1-extremadamente bueno, 2-bueno, 3-medianamente bueno, 4-indiferente, 5-medianamente 
malo, 6-malo y 7 extremadamente malo 
Tabla 66. Servicio que presta el taxi.  
 
Los datos de las tablas 67 y 68 no permiten un análisis riguroso, debido 
a que se perdieron datos, en la toma de la información. 
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  Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
1 21 13,0 13,0 13,0 
2 17 10,6 10,6 23,6 
3 12 7,5 7,5 31,1 
4 6 3,7 3,7 34,8 
5 10 6,2 6,2 41,0 
6 1 0,6 0,6 41,6 
Perdid
os 
94 58,4 58,4 100,0 
Válidos 
Total 161 100,0 100,0   
1-extremadamente bueno, 2-bueno, 3-medianamente bueno, 4-indiferente, 5-medianamente 
malo, 6-malo y 7 extremadamente malo 
Tabla 67. Servicio que presta el metro. 
  
 
  Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
1 1 ,6 ,6 ,6 
2 1 ,6 ,6 1,2 
Perdid
os 
159 98,8 98,8 100,0 
Válidos 
Total 161 100,0 100,0   
1-extremadamente bueno, 2-bueno, 3-medianamente bueno, 4-indiferente, 5-medianamente 
malo, 6-malo y 7 extremadamente malo 
Tabla 68. Viajar a pie. 
 
 
 
 
  Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
1 30 18,6 18,6 18,6 
2 101 62,7 62,7 81,4 
3 30 18,6 18,6 100,0 
Válidos 
Total 161 100,0 100,0   
1. Automóvil  
2. Bus 
3. Otros (incluye bicicleta, metro, a pie, taxi, moto, integrada, etc.) 
Tabla 69. Medio de transporte utilizado para ir a trabajar. 
 
En las tablas 69 y 70 se pueden ver en que  están viajando los 
encuestados, tanto para ir a trabajar como para ir a estudiar. Es de 
anotar que la diferencia en el porcentaje de utilización de un medio de 
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transporte de acuerdo al motivo del viaje es casi irrelevante. Así por 
ejemplo, para ir a trabajar el 18.6% se moviliza en automóvil al igual 
que para ir a estudiar el 20.5% lo hace también en automóvil. De forma 
análoga lo hacen quienes se movilizan en bus, el 62.7% lo utiliza para ir 
a trabajar y el 59.6% lo utiliza para ir a estudiar. 
 
Se puede observar como el porcentaje de las personas que se movilizan 
en automóvil para ir a trabar (18.6%), es el mismo porcentaje (18.6%) 
de los que van atrabajar pero lo hacen en (bicicleta, a pie, moto, metro, 
moto, integrada). Es claro entonces que la gente se mueve en la ciudad 
mayoritariamente en bus y en segundo lugar en automóvil.  
 
 
 
 
  Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
1 33 20,5 20,5 20,5 
2 96 59,6 59,6 80,1 
3 32 19,9 19,9 100,0 
Válidos 
Total 161 100,0 100,0   
1. Automóvil  
2. Bus 
3. Otros (incluye bicicleta, metro, a pie, taxi, moto, integrada, etc.) 
Tabla 70. Medio de transporte utilizado para ir a estudiar. 
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6. ANÁLISIS DE CLUSTER Y FRECUENCIAS DEL CLUSTER 
 
El análisis de cluster es un proceso estadístico que sirve para agrupar 
variables, de tal manera que pueda reducir su número de una manera 
técnica y sin sacrificar información. En este caso es apropiado hacerlo 
debido a la gran cantidad de variables propias de la complejidad del 
estudio. Y se hizo de la siguiente manera: 
 
La variable edad se transforma a 5 categorías, ya que no sería 
conveniente ingresarle al modelo variables de edad (17 a 70 años), por 
eso se agruparon en categorías.  
 
La variable estado civil se cambia: la categoría unión libre se equipara a 
casado (solo hay 3). La categoría otro se equipara a casado (solo hay 
1). La encuesta permitía muchas respuestas. 
 
La variable municipio  se elimina ya que la mayoría viven en el área 
metropolitana (solo 17 viven fuera de esta área). 
La variable estrato se reagrupa, los estratos 1 y 2 se unen (solo había 3 
sujetos en el 1) y los estratos 5 y 6 se unen (solo había 2 sujetos en el 
6). 
 
La variable profesión se reagrupa, los códigos ninguno y bachiller se 
unen (solo había 1 sujeto en bachiller) y los códigos técnico y 
profesional se unen (solo había 3 técnicos). 
 
La variable actividad económica se elimina del análisis (hay 115  datos 
ausentes) 
 
El análisis se realiza sobre las variables edad, estado civil, sexo, estrato, 
vivienda, profesión. Se trata de analizar cuales de estas variables son 
determinantes a la hora de elegir un medio de transporte. 
 
Se utilizaron dos grupos, con método del vecino más lejano, con phi 
cuadrado de frecuencias y con normalización -1 a +1. Da una distancia 
reescalada 25. 
 
 En la tabla 71 se presenta el número de sujetos en cada agrupamiento. 
 111 
  
 GRUPOS Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
1 60 37,3 37,3 37,3 
2 101 62,7 62,7 100,0 
Válidos 
Total 161 100,0 100,0   
Tabla 71. Sujetos en cada grupo 
 
  
  
  
ESTADO 
CIVIL  EDAD SEXO VIVIENDA ESTRATO PROFESIÓN 
N Válidos 60 60 60 60 60 60 
  Perdidos 0 0 0 0 0 0 
Moda 1 5 1 1 3 1 
Rango 1 3 1 1 3 3 
Mínimo 1 2 1 1 2 1 
Máximo 2 5 2 2 5 4 
Tabla 72.Estadísticos del cluster socio-económico 1. 
 
 
  
 
  Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
1 40 66,7 66,7 66,7 
2 20 33,3 33,3 100,0 
Válidos 
Total 60 100,0 100,0   
1-Soltero, 2-Casado 
Tabla 73. Estado civil agrupamiento 1. 
 
 
 
  Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
2 13 21,7 21,7 21,7 
3 9 15,0 15,0 36,7 
4 17 28,3 28,3 65,0 
5 21 35,0 35,0 100,0 
Válidos 
Total 60 100,0 100,0   
 
Tabla 74. Rango de edad agrupamiento 1. 
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  Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
1 45 75,0 75,0 75,0 
2 15 25,0 25,0 100,0 
Válidos 
Total 60 100,0 100,0   
1-Masculino, 2-Femenino. 
Tabla 75. Sexo de agrupamiento 1. 
 
  
 
  Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
1 57 95,0 95,0 95,0 
2 3 5,0 5,0 100,0 
Válidos 
Total 60 100,0 100,0   
1-Propia, 2-Arrendada 
Tabla 76. Tipo de vivienda agrupamiento 1.  
  
 
  Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
2 10 16,7 16,7 16,7 
3 29 48,3 48,3 65,0 
4 8 13,3 13,3 78,3 
5 13 21,7 21,7 100,0 
Válidos 
Total 60 100,0 100,0   
 
Tabla 77. Estrato agrupamiento 1. 
 
 
  
 
  Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
1 50 83,3 83,3 83,3 
4 10 16,7 16,7 100,0 
Válidos 
Total 60 100,0 100,0   
1-Ninguna, 2-Profesional 
Tabla 78. Profesión agrupamiento 1. 
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A continuación se presentan los datos de las variables socio-económica 
del grupo 2. En la tabla 79 se puede apreciar estadístico de dichas 
variables. 
 
  
  
  EST.CIVIL EDAD SEXO VIVIENDA ESTRATO PROFESIÓN 
N Válidos 101 101 101 101 101 101 
  Perdido
s 
0 0 0 0 0 0 
Moda 1 2 2 2 3 1 
Rango 1 4 1 1 3 3 
Mínimo 1 1 1 1 2 1 
Máximo 2 5 2 2 5 4 
 
Tabla 79. Estadísticos del cluster socio-económico 2. 
 
 
  
 
  Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
1 98 97,0 97,0 97,0 
2 3 3,0 3,0 100,0 
Válidos 
Total 101 100,0 100,0   
1-Soltero, 2-Casado 
Tabla 80. Estado civil agrupamiento 2. 
 
 
 
 
  
 
  Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
1 27 26,7 26,7 26,7 
2 33 32,7 32,7 59,4 
3 17 16,8 16,8 76,2 
4 14 13,9 13,9 90,1 
5 10 9,9 9,9 100,0 
Válidos 
Total 101 100,0 100,0   
Tabla 81. Rango de edad agrupamiento 2. 
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  Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
1 40 39,6 39,6 39,6 
2 61 60,4 60,4 100,0 
Válidos 
Total 101 100,0 100,0   
1-Masculino, 2-Femenino. 
Tabla 82. Sexo de agrupamiento 2. 
 
  
 
  Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
1 41 40,6 40,6 40,6 
2 60 59,4 59,4 100,0 
Válidos 
Total 101 100,0 100,0   
1-Propia, 2-Arrendada 
Tabla 83. Tipo de vivienda agrupa 
  
 
  Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
2 27 26,7 26,7 26,7 
3 40 39,6 39,6 66,3 
4 17 16,8 16,8 83,2 
5 17 16,8 16,8 100,0 
Válidos 
Total 101 100,0 100,0   
Tabla 84. Estrato agrupamiento 2. 
 
  
 
  Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 
válido 
Porcentaje 
acumulado 
1 84 83,2 83,2 83,2 
4 17 16,8 16,8 100,0 
Válidos 
Total 101 100,0 100,0   
1-Ninguna, 2-Profesional 
Tabla 85. Profesión agrupamiento 2. 
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7. PROCESO DE DEPURACIÓN Y CONFIRMACIÓN DE LA 
INFORMACIÓN. 
 
Una vez  recolectada la información, se realizó un proceso de depuración 
y confirmación; quedando un grupo de 161 individuos con todas las 
pruebas y entrevistas de un grupo inicial de 234 personas. Después se 
agruparon las preguntas que explicaban las variables. Para esto fue 
necesario dejar de utilizar algunas preguntas que no daban buena 
cuenta de las variables del modelo pero que se podrían utilizar en el 
análisis descriptivo. 
 
 
7.1 Análisis de homogeneidad sobre las preguntas de 
oportunidad real de utilizar un medio de transporte determinado. 
 
Este Análisis se realiza para obtener el comportamiento de todas las 
variables en un número reducido de dimensiones. Como son tantas las 
variables del fenómeno es necesario crear dimensiones que agrupen un 
número importantes de variables explicativas. 
 
Algunas preguntas no se tuvieron en cuenta para el modelo porque el 
número de respuesta fue bajo  y otras se re-codificaron así:  
 
Se elimina la pregunta ¿tiene acceso a vehiculo en cualquier momento 
como conductor?, ya que no incluye el transporte pagado por otro. 
 
Se eliminan la pregunta, ¿Cuál considera usted que sería su medio de 
transporte ideal en la ciudad que vive para ir a: trabajar, estudiar, de 
compras, recreación, deportes a otros? ya que pregunta por lo que 
consideraría ideal. Esta pregunta se puede utilizar para conocer los 
deseos de los electores pero no le aportaría mucho al modelo, que es la 
elección actual. 
 
Se elimina la pregunta ¿Tiene usted algún grado de reducción de 
movilidad? Porque tiene muchos datos ausentes, debido a que la gran 
mayoría no tenía ningún grado de reducción de movilidad y simplemente 
no la respondieron). 
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De las preguntas ¿Usted sabe cuántas y cuáles rutas de transporte 
pasan cerca de su residencia?, se elimina cuáles rutas; tienen muchos 
datos ausentes, lo que confirma que la gran mayoría de las personas no 
conocen las alternativas que ofrece el transporte público urbano. 
 
Se re-codifica la pregunta ¿Cuándo viaja normalmente lo hace solo o 
acompañado?, las posibles respuestas eran: solo, acompañado y 
quienes; era muy difícil la agrupación entonces,  se deja en 
categorías:1-solo,2-acompañado 
 
Finalmente se utilizaron las preguntas ¿cuántos vehículos posee y qué 
tipo de vehículos son?, ¿algún auto o taxi lo transportaba sin costo 
alguno?  ¿Usted sabe cuántas rutas de transporte pasan cerca de su 
residencia?, ¿Cuándo viaja normalmente lo hace solo o acompañado? 
 
Se extraen 2 dimensiones, después de haber agrupado estas variables 
de distinta manera, el programa estadístico las determina.  
 
  
Dimensión Autovalores 
1 0,322 
2 0,283 
 
Tabla 86. Medidas de discriminación de variables de oportunidad 
 
 
Oportunidad real de utilizar un medio de transporte urbano explicado 
mediante el agrupamiento de variables en la dimensión 1: que abarca el 
tener o no carro ¿cuantos vehículos posee y que tipo de vehículos son? 
p1, el que te llevan o no ¿algún auto o taxi lo transportaba sin costo 
alguno?  p3, ir acompañado o no ¿Cuándo viaja normalmente lo hace 
solo o acompañado? p12. 
 
Oportunidad real de utilizar un medio de transporte urbano explicado 
mediante el agrupamiento de variables en la dimensión 2: que abarca el 
que te lleven o no ¿algún auto o taxi lo transportaba sin costo alguno? 
p3, y conocer o no las rutas ¿Usted sabe cuantas rutas de transporte 
pasan cerca de su residencia? p10. 
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  Dimensión 
  1 2 
P1 ¿cuántos vehículos posee y qué tipo de 
vehículos son? 
0,393 0,031 
P3 ¿algún auto o taxi lo transportaba sin costo 
alguno? 
0,440 0,512 
P10 ¿Usted sabe cuántas rutas de transporte 
pasan cerca de su residencia? 
 
0,092 0,529 
P12 ¿Cuando viaja normalmente lo hace solo o 
acompañado? 
0,362 0,059 
 
Tabla 87. Dimensiones de las variables, sobre la oportunidad real de utilizar 
un determinado medio de transporte urbano.  
 
7.2 Análisis de homogeneidad sobre las variables de  creencias 
conductuales y actitudes hacia la conducta,  que denotan una 
intención hacia  la elección de un determinado medio de 
transporte. 
 
Este análisis se realiza para reducir las variables a unas pocas 
dimensiones así: 
 
Se elimina la pregunta ¿Cómo le parece el servicio que prestan los 
siguientes medios de transportes?: metro, a pie. (1 extremadamente 
bueno y 7 extremadamente malo) P13 Metro, P13 A pie. Tienen muchos 
datos ausentes. 
 
Se elimina la pregunta ¿En qué medida creo que elegir los siguientes 
medios de transporte es?: bueno-malo, útil-inútil, agradable-
desagradable, beneficioso-perjudicial, costoso-económico, acertado-
entupido, prestigioso-desprestigioso, seguro-inseguro, lento-rápido: 
moto, bus, automóvil, bicicleta, taxi, a pie, metro; p22 tienen muchos 
datos ausentes, porque las personas no fueron consistentes en 
responder todas las preguntas unos respondieron unas y otros otras. 
 
Se utilizan las preguntas ¿Cómo le parece el servicio que prestan los 
siguientes medios de transportes?: moto, bus, automóvil, bicicleta, taxi, 
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(1 extremadamente bueno y 7 extremadamente malo)p13 moto, 
Personas que considero importante para mí, ¿aprueban que use los 
siguientes medios de transporte urbano para mis desplazamientos?: 
moto, bus, automóvil, bicicleta, taxi, a pie, metro. (1 totalmente de 
acuerdo y 7 totalmente en desacuerdo), ¿Qué importancia tienen para 
mí las siguientes personas?, ¿Qué importancia tiene para mí la opinión 
que tiene la gran mayoría de las personas que son importantes para mí, 
si elijo los siguientes medios de transporte urbano para desplazarme?: 
moto, bus, automóvil, bicicleta, taxi, a pie, metro. (1 totalmente 
importante y 7 totalmente sin importancia). 
 ¿Con cuál de los siguientes medios de transportes es más probable que 
sufra un accidente de transito en  la ciudad?: moto, bus, automóvil, 
bicicleta, taxi, a pie, metro. (1 más probable y 7 menos probable). ¿Con 
cuál de los siguientes medios de transportes debe hacer más esfuerzo 
físico; acceso al medio o llegada al destino?: moto, bus, automóvil, 
bicicleta, taxi, a pie, metro. (1 más esfuerzo físico y 7 menos esfuerzo 
físico) 
 
¿Con cuál de los siguientes medios de transportes puede apreciar mejor 
la ciudad?: moto, bus, automóvil, bicicleta, taxi, a pie, metro. (1 puede 
apreciar mejor la ciudad y 7 no se aprecia mejor la ciudad). ¿Cuál de los 
siguientes medios de transportes le parece que contamina más la 
ciudad?: moto, bus, automóvil, bicicleta, taxi, a pie, metro. (1 
contamina más la ciudad y 7 contamina menos la ciudad). 
 
¿Con cuál de los siguientes medios de transportes considera que accede 
mejor a su destino?: moto, bus, automóvil, bicicleta, taxi, a pie, metro. 
(1 accede mejor a su destino y 7 accede peor a su destino) p28 a pie. 
 
Se obtiene una dimensión. 
 
  
 
Dimensión Autovalores 
1 0,107 
  
Tabla 88. Medidas de discriminación de variables de conducta. 
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Dimensión de las creencias conductuales y actitud hacia la conducta, 
explicado mediante el agrupamiento de variables para elegir un 
determinado medio de transporte. 
 
El nivel de  importancia es a partir de 0.1  
 
Los pesos en la dimensión son importantes porque dicen si una pregunta 
es relevante, por ejemplo la pregunta ¿Con cuál de los siguientes 
medios de transportes es más probable que sufra un accidente de 
tránsito en  la ciudad?: moto, bus, automóvil, bicicleta, taxi, a pie, 
metro., (1 más probable y 7 menos probable), aplicada esta pregunta 
para la moto; p23 moto tiene 0,409. Quiere decir que los sujetos 
valoran mucho el sufrir un accidente de moto, es decir consideran que 
fácilmente pueden tener un accidente de moto. O la pregunta ¿Cuál de 
los siguientes medios de transportes le parece que contamina más la 
ciudad?: moto, bus, automóvil, bicicleta, taxi, a pie, metro. (1 
contamina más la ciudad y 7 contamina menos la ciudad). A lo que 
respondieron, que les parece que contaminan más: en su orden el bus, 
auto, taxi y la moto y que contaminan menos también en su orden a 
pie, bicicleta y metro. 
 
 
 Dimensión 
Pregunta y 
modo de 
transporte 1 
P13MOTO 0,028 
P13BUS 0,042 
P13AUTO 0,033 
P13BICI 0,001 
P13TAXI 0,018 
P23MOTO 0,409 
P23BUS 0,039 
P23AUTO 0,047 
P23BICI 0,191 
P23TAXI 0,057 
P23METRO 0,309 
P23APIE 0,000 
P24MOTO 0,003 
P24BUS 0,078 
P24AUTO 0,261 
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 Dimensión 
Pregunta y 
modo de 
transporte 1 
P24BICI 0,257 
P24TAXI 0,391 
P24METRO 0,006 
P24APIE 0,339 
P25MOTO 0,021 
P25BUS 0,000 
P25AUTO 0,034 
P25BICI 0,020 
P25TAXI 0,103 
P25METRO 0,073 
P25APIE 0,011 
P26MOTO 0,001 
P26BUS 0,244 
P26AUTO 0,096 
P26BICI 0,311 
Tabla 89a. Dimensiones de las variables, sobre las creencias conductuales y 
actitudes para elegir un determinado medio de transporte urbano. 
 
 
 Dimensión 
Pregunta y 
modo de 
transporte 
1 
P26TAXI 0,060 
P26METRO 0,221 
P26APIE 0,346 
P27 0,001 
P28MOTO 0,042 
P28BUS 0,014 
P28AUTO 0,176 
P28BICI 0,058 
P28TAXI 0,047 
P28METRO 0,005 
P28APIE 0,000 
Tabla 89b. Dimensiones de las variables, sobre las creencias conductuales y 
actitudes para elegir un determinado medio de transporte urbano. 
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7.3 Análisis de homogeneidad sobre las variables de normas 
subjetivas y actitudes hacia la conducta,  que denotan una 
intención hacia  la elección de un determinado medio de 
transporte. 
 
Se utilizan las preguntas; Personas que considero importante para mí, 
¿aprueban que use los siguientes medios de transporte urbano para mis 
desplazamientos?: moto, bus, automóvil, bicicleta, taxi, a pie, metro. (1 
totalmente de acuerdo y 7 totalmente en desacuerdo), ¿Qué importancia 
tienen para mí las siguientes personas?: padres, hijos, hermanos, otros 
familiares, vecinos, otros (1 totalmente importante y 7 totalmente sin 
importancia), ¿Qué importancia tiene para mí la opinión que tiene la 
gran mayoría de las personas que son importantes para mí, si elijo los 
siguientes medios de transporte urbano para desplazarme?: moto, bus, 
automóvil, bicicleta, taxi, a pie, metro. (1 totalmente importante y 7 
totalmente sin importancia).  
 
Se re-codifica las preguntas; Personas que considero importante para 
mí, ¿aprueban que use los siguientes medios de transporte urbano para 
mis desplazamientos?: moto, bus, automóvil, bicicleta, taxi, a pie, 
metro. (1 totalmente de acuerdo y 7 totalmente en desacuerdo). P19 se 
hacen binarias, esto se hace para no introducir distorsión en el análisis 
con las otras preguntas. Por lo tanto la respuesta de la pregunta queda 
como: 
 
1: Bueno (o me gusta; que sería: totalmente de acuerdo, de acuerdo y 
medianamente de acuerdo)  
2: Malo (o no me gusta; que sería: indiferente, medianamente en 
desacuerdo, en desacuerdo y totalmente en desacuerdo). 
 
Se utilizan 3 dimensiones. 
 
Dimensión Autovalores 
1 0,333 
2 0,301 
3 0,201 
 
Tabla 90.Medidas de discriminación de variables de norma subjetiva. 
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Creencias normativas y actitud hacia la conducta, explicada mediante el 
agrupamiento de variables en la dimensión 1: aprobación e 
importancia de la opinión de los demás. 
 
Creencias normativas y actitud hacia la conducta, explicada mediante el 
agrupamiento de variables en la dimensión 2: importancia de la 
opinión de los demás. 
 
Creencias normativas y actitud hacia la conducta, explicada mediante el 
agrupamiento de variables en la dimensión 3: importancia que se da a 
las personas. 
 
 
  
 
Dimensión 
  1 2 3 
P19MOTO 0,169 0,192 0,239 
P19BUS 0,264 0,066 0,141 
P19AUTO 0,210 0,054 0,214 
P19BICI 0,228 0,187 0,121 
P19TAXI 0,226 0,055 0,114 
P19METRO 0,221 0,043 0,403 
P19APIE 0,210 0,136 0,071 
P20PADRE 0,090 0,136 0,327 
P20HIJOS 0,164 0,097 0,266 
P20HERMA 0,123 0,077 0,263 
P20OTRAF 0,139 0,143 0,131 
P20VECIN 0,123 0,154 0,068 
P20OTROS 0,160 0,143 0,080 
P21MOTO 0,425 0,394 0,072 
P21BUS 0,720 0,741 0,384 
P21AUTO 0,526 0,801 0,237 
P21BICI 0,675 0,524 0,121 
P21TAXI 0,732 0,767 0,179 
P21METRO 0,638 0,747 0,489 
P21APIE 0,622 0,569 0,098 
 
Tabla 91. Dimensiones de las variables, sobre las creencias normativas y 
actitudes para elegir un determinado medio de transporte urbano. 
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7.4 Regresión multinomial  
 
Se utilizó una Regresión multinomial sobre la pregunta ¿Qué medio de 
transporte está utilizando para ir a trabajar?-29.1 
 
Estimación de los efectos del cluster sobre las variables socioeconómicas 
2 grupos. 
 
 
CLU1_1, CLU1_2     
 
Y estimación de los efectos de las dimensiones de los análisis de 
homogeneidad: 
 
HOM1_1, HOM2_1       2 dimensiones: para las variables de oportunidad 
HOM1_2       1 dimensión: para las variables de actitud hacia los medios 
HOM1_3, HOM2_3, HOM3_3       3 dimensiones: para las variables de normas 
subjetivas. 
 
Y estimación de los efectos de las  variables del 16PF 
 
Sobre la pregunta ¿Qué medio de transporte está utilizando para ir a 
trabajar?-29.1 
 
 
 7.4.1 Resultados del modelo. 
 
Tal como puede verse en la tabla 92 el modelo estimado, es distinto del 
modelo nulo sin variables explicativas, ello es correcto por el Sig. 0,000 
El anterior valor es menor que 0,05. Significación que generalmente se 
asume. 
 
 
Modelo 
-2 log 
verosimilitud Chi-cuadrado gl Sig. 
Nulo 353,753       
Final 236,220 117,533 24 0,000 
Tabla 92. Información del ajuste del modelo 
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  Chi-cuadrado gl Sig. 
Pearson 295,793 298 0,525 
Desviación 236,220 298 0,997 
Tabla 93. Bondad de ajuste 
 
 
  
 
Efecto 
-2 log 
verosimilitud 
del modelo 
reducido Chi-cuadrado gl Sig. 
HOM1_1 260,572 24,352 2 0,000 
HOM2_1 251,709 15,489 2 0,000 
HOM1_2 240,062 3,841 2 0,147 
HOM1_3 238,526 2,306 2 0,316 
HOM2_3 240,377 4,156 2 0,125 
HOM3_3 236,924 ,704 2 0,703 
ANSIEDAD 240,687 4,466 2 0,107 
EXTRAVER 237,727 1,507 2 0,471 
CONTROL 240,858 4,637 2 0,098 
DEPENDEN 236,849 ,629 2 0,730 
CLU2_1 241,918 5,698 4 0,223 
Tabla 94. Contrastes de la razón de verosimilitud 
 
El estadístico de chi-cuadrado es la diferencia en las -2 log 
verosimilitudes entre el modelo final y el modelo reducido. El modelo 
reducido se forma omitiendo un efecto del modelo final. La hipótesis 
nula es que todos los parámetros de ese efecto son 0. 
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Intervalo de 
confianza al 95% 
para Exp(B) 
P291R(a)   B 
Error 
típ. Wald gl Sig. Exp(B) 
Límite 
inferior 
Límite 
superior 
Oportunidad 1 1,077 ,320 11,288 1 0,001 2,935 1,566 5,501 
Oportunidad 2 -,439 ,328 1,795 1 0,180 ,644 ,339 1,226 
Actitud ,607 ,386 2,467 1 0,116 1,835 ,860 3,912 
Normas 1 -,461 ,308 2,242 1 0,134 ,630 ,345 1,153 
Normas 2 -,458 ,281 2,652 1 0,103 ,633 ,365 1,098 
Normas 3 -,260 ,326 ,637 1 0,425 ,771 ,407 1,460 
ANSIEDAD -,484 ,238 4,144 1 0,042 ,616 ,387 ,982 
EXTRAVER -,155 ,144 1,158 1 0,282 ,857 ,646 1,136 
CONTROL -,041 ,171 ,057 1 0,811 ,960 ,687 1,342 
DEPENDEN ,125 ,185 ,459 1 0,498 1,133 ,789 1,628 
Socieconomicas 
1 
3,416 2,135 2,561 1 0,110 30,444 ,464 1997,645 
Auto 
Socioeconòmicas 
2 
3,119 2,184 2,039 1 0,153 22,626 ,313 1636,853 
Oportunidad 1 -,083 ,267 ,096 1 0,757 ,920 ,545 1,554 
Oportunidad 2 -,928 ,271 11,706 1 0,001 ,395 ,232 ,673 
Actitud ,597 ,349 2,920 1 0,087 1,817 ,916 3,602 
Normas 1 -,225 ,239 ,885 1 0,347 ,798 ,499 1,276 
Normas 2 -,405 ,213 3,601 1 0,058 ,667 ,439 1,013 
Normas 3 -,157 ,237 ,439 1 0,507 ,854 ,537 1,361 
ANSIEDAD -,160 ,180 ,789 1 0,374 ,852 ,599 1,212 
EXTRAVER -,020 ,113 ,031 1 0,861 ,980 ,785 1,224 
CONTROL -,250 ,137 3,352 1 0,067 ,779 ,596 1,018 
DEPENDEN ,014 ,144 ,009 1 0,925 1,014 ,764 1,345 
Socieconomicas 
1 
3,696 1,700 4,726 1 0,030 40,295 1,439 1128,515 
Bus 
Socioeconòmicas 
2 
3,747 1,755 4,561 1 0,033 42,399 1,361 1320,986 
  La categoría de referencia es: 3. Otros 
Tabla 95. Estimación de los parametros 
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Pronosticado 
Observado Auto Bus Otros 
Porcentaje 
correcto 
Auto 13 16 1 43,3% 
Bus 6 93 2 92,1% 
Otros 2 19 9 30,0% 
Porcentaje 
global 
13,0% 79,5% 7,5% 71,4% 
Tabla 96. Clasificación. 
 
 
Las filas dicen como van los sujetos de acuerdo a sus respuestas. 
Las columnas dice la predicción que hace el modelo 
El modelo predice que 13% deberían ir en auto, 79,5% beberían ir en 
bus y 7,5% deberán ir en otros. 
 
El modelo predice mejor los individuos que deciden ir en Bus. Ya que 
van 101 (6+93+2) en bus, y el modelo predice que 6 beberían ir en 
auto y 2 en otros. La predicción correcta es 92,1% para el bus. 
 
 
7.5 Análisis de los resultados de la regresión nominal.  
 
Para establecer cuales eran las creencias más relevantes de las 
personas que a diario realizan sus desplazamientos por el área 
metropolitana de la ciudad de Medellín, en los diferentes medios de 
transporte, se trabajó con una prueba piloto de doce sujetos (N=12) en 
el que se utilizó entrevista semi-estructurada con el fin de obtener la 
mayor información sobre las opiniones de dichas personas. Además se le 
realizaron test de personalidad (16PF) y se les indago sobre las 
condiciones socio-económicas. Todo esto permitió confeccionar de 
manera definitiva todas las pruebas que luego se  aplicaron a 161 
personas que conformaron la población de estudio. 
 
El grupo de pruebas se le aplicó a cada una de las personas en un único 
momento temporal, el tiempo de duración de todas las pruebas fue 
aproximadamente de 2 horas. 
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De las 161 personas analizadas 85 son hombres (52.8%) y 76 son 
mujeres (47.2%), distribuidas por estrato; estrato 2  (23%), estrato 3 
(42.9%), estrato 4 (15.5%), estrato 5 (18.6%). Solteros el 85.7% y 
casados el 14.3%, con ninguna profesión el 83.2% y profesionales tan 
solo el 16.8%, la vivienda es propia para el 60.9% y arrendada para el 
39.1%. 
  
El estudio abarcó una población relativamente joven, el 80.7% son 
menores de 26 años, la menor edad 17 años (2 personas) y la mayor 70 
años (1 persona). 
 
El 28% tiene vehiculo particular y el 72% no posee vehiculo propio, pero 
el 30.4% tiene acceso a un vehiculo en cualquier momento como 
conductor, es decir hay un 2.4% que sin tener vehiculo puede acceder a 
este en algún momento. A un 14.3% algún auto o taxi lo transporta sin 
costo alguno en algún momento, el 65.2% sabe cuántas rutas pasan 
cerca de su residencia, el 34.8% no lo sabe. El 73.9% viaja 
normalmente solo y el 26.1% lo hace acompañado. 
 
Es muy importante conocer cual es la opinión de los usuarios en cuanto 
a la percepción que tienen del servicio que prestan los medios de 
transportes de la ciudad y han respondido así: la moto extremadamente 
malo en 28.6%, extremadamente bueno solo el 8.7%, indiferente el 
18%, medianamente malo y malo el 21.1%, medianamente bueno y 
bueno 23.6%. Aunque  la gente percibe mal el servicio de la moto 
principalmente por la alta accidentalidad como se verá más adelante, la 
usan por su gran facilidad para adquirirla. 
 
Cosa contraria pasa con el automóvil el 85.8% lo considera entre 
extremadamente bueno, bueno y medianamente bueno el servicio, tan 
solo el 10.5% lo considera entre extremadamente malo, malo y 
medianamente malo, y para el 3.7% le es indiferente. Para el caso de la 
bicicleta no se marca ninguna tendencia fuerte, el 39.7% lo considera 
entre extremadamente bueno, bueno y medianamente bueno el servicio, 
el 34.2% lo considera entre extremadamente malo, malo y 
medianamente malo, y para el 26.1% le es indiferente.  
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Para el bus la situación es de la siguiente manera, extremadamente 
malo 10.6%, extremadamente bueno solo el 5%, indiferente el 34.2%, 
medianamente malo y malo el 28.6%, medianamente bueno y bueno 
21.8%. En términos generales la gente tiene mala percepción del 
servicio que presta el bus. No se pudo analizar el caso de los viajes a pie 
y en metro debido a problemas en la toma de la información. 
 
También es muy importante conocer cómo se están movilizando las 
personas para ir al trabajo, estudio, de compras, recreación, deportes y 
a otros sitios; y se encontró que la gente no establece marcada 
diferencia en el uso de los medios de transporte dependiendo el motivo 
del viaje, normalmente lo hace de la misma manera, aquí se presenta el 
caso de ir a trabajar y a estudiar y se muestra que estadísticamente 
estas respuestas prácticamente tienen el mismo resultado. Para ir a 
trabajar el 18.6% lo hace en automóvil, el 62.7% lo hace en bus y el 
18.6% lo hace en otro (bicicleta, metro, a pie, taxi, moto, integrado); 
para ir a estudiar el 20.5% lo hace en automóvil, el 59.6% lo hace en 
bus y el 19.9% en otro (bicicleta, metro, a pie, taxi, moto, integrado). 
En términos generales la gente se moviliza mayoritariamente en la 
ciudad en bus y en segunda opción en automóvil, aunque les parece 
también mayoritariamente malo el servicio del bus, y en un altísimo 
porcentaje les parece muy bueno el servicio que presta el automóvil. 
Esto demuestra que en la medida que las condiciones económicas se los 
permita los usuarios del bus se pasarán al automóvil.  
 
Se realizó la prueba de Wilcoxon no paramétrica para demostrar que las 
preguntas y sus respuestas ¿Qué medio de transporte está utilizando 
para ir a trabajar? y ¿Qué medio de transporte está utilizando para ir a 
estudiar? Son iguales. Y son iguales si el resultado es mayor que 0.05 
en significación exacta iguales las respuestas a las preguntas, y  son 
iguales porque el resultado fue 0,781 de significación exacta (bilateral). 
Y como efectivamente lo son, se pudo utilizar solo una de ellas en el 
análisis y luego se verificó con la otra. 
 
Se realizó una regresión multinomial sobre la pregunta ¿Qué medio de 
transporte está utilizando para ir a trabajar? Y se encontró que es 
distinto del modelo nulo sin variables explicativas, es correcto porque la 
Sig. 0,000  ya que es menor que 0,05,  y se contrastó con la razón de 
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verosimilitud, presentándose significación 0,000 para las dos 
dimensiones de las variables socio-económica, que explican la 
oportunidad real de elegir un medio de transporte.  
 
Luego se estimaron los parámetros encontrándose el siguiente 
resultado: significancia 0,001 para la oportunidad 1 de elegir auto (que 
abarca el tener o no carro ¿cuantos vehículos posee y que tipo de 
vehículos son?, el que te llevan o no ¿algún auto o taxi lo transportaba 
sin costo alguno?, ir acompañado o no ¿Cuándo viaja normalmente lo 
hace solo o acompañado?); quiere decir entonces que estas preguntas 
con sus respuestas son importantes para la explicación del modelo, con 
coeficiente β=1.077, bastante alto y positivo, o sea que influye 
directamente en la elección del auto. Lo anterior es totalmente claro y 
significativo, tienes una alta probabilidad de elegir un automóvil para tu 
desplazamiento si tiene vehiculo, si alguien le lleva en un vehiculo o taxi 
ó si va acompañado. 
 
La ansiedad con significancia 0,042 tiene su aporte en la explicación 
para la elección del auto, de la siguiente manera, entre más ansiosa sea 
la persona menos elegiría un automóvil para sus desplazamientos, su 
β=–0.484, las personas con puntuación alta en ansiedad no 
necesariamente son neuróticas, pues la ansiedad puede ser ocasional, 
pero pueden presentar algún desajuste, como estar insatisfecha con su 
posibilidad de responder a las urgencias de la vida o con sus éxitos en lo 
que desea. En el extremo es un índice de desorganización de la acción y 
de posibles alteraciones fisiológicas. Es de anotar que si una persona 
tiene alteraciones fisiológicas sus tiempos mínimos de reacción se verán 
afectados y éstos son altamente necesarios para desarrollar la tarea de 
conducción. 
 
La ansiedad es un estado emocional displacentero de miedo o aprensión, 
bien en ausencia de un peligro o amenaza identificable, o bien cuando 
dicha alteración emocional es claramente desproporcionada en relación 
a la intensidad real del peligro. Se caracteriza por síntomas somáticos 
como temblor, hipertonía muscular, inquietud, hiperventilación, 
sudoración, palpitaciones, etc. Síntomas cognitivos como aprensión e 
inquietud psíquica, hipervigilancia y otros síntomas relacionados con la 
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alteración de la alerta (distraibilidad, pérdida de concentración, 
insomnio).  
 
Existe una ansiedad situacional, debido a una etiología específica, y la 
generalizada, sin evidencia de un factor desencadenante asociado. La 
ansiedad rasgo se refiere a una característica permanente de la 
personalidad del sujeto y la ansiedad estado a una alteración temporal.  
En ocasiones se asocia a la depresión de una forma tan estrecha que 
resulta difícil establecer una jerarquización entre ambas (trastorno mixto 
de ansiedad-depresión). 
Entre los trastornos por ansiedad se destacan las fobias, los trastornos 
de pánico, el de ansiedad generalizada, el mixto ansioso-depresivo y el 
obsesivo-compulsivo. 
 
La ansiedad va acompañada de una sensación de tensión interna y de 
dificultades para relajarse. Las personas afectadas por este trastorno 
comúnmente se quejan de padecer cefaleas, dificultad para 
concentrarse, irritabilidad, tensión muscular, visión borrosa, sequedad 
de boca, excesiva sudoración, nauseas, retortijones abdominales, 
palpitaciones, mayor frecuencia de las micciones, y trastornos del 
sueño. 
Suele iniciarse a partir de los 20 años de edad, siguiendo un curso 
crónico pero fluctuante, con frecuentes agravamientos coincidiendo con 
periodos de estrés. Se asocia con frecuencia a trastornos del estado de 
ánimo (depresión mayor o distimia), con otros trastornos de ansiedad 
(trastorno por angustia, fobia social, fobia específica) y con dependencia 
o abuso de alcohol, sedante, hipnótico o ansiolítico.  
 
Se da con más frecuencia en las mujeres, con una prevalecía global en 
la población del 5%. 
 
Es importante estudiar si la restricción de pico y placa, para los 
conductores que viajan próximos a la hora que entra en vigencia la 
medida, ya que esta situación podría generar ansiedad situacional. 
 
Para la elección del bus, se encuentra la oportunidad 2 (que abarca el 
que te lleven o no ¿algún auto o taxi lo transportaba sin costo alguno?, y 
conocer o no las rutas ¿Usted sabe cuántas rutas de transporte pasan 
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cerca de su residencia?) con significancia 0,001 es importante para la 
explicación del modelo, en este caso de manera inversa ya que β=–
0.928, es decir, que si algún auto o taxi me transporta menos utilizaría 
el bus, al igual que si conozco las rutas de transporte que pasan cerca 
de la residencia, al parecer cuanto más conozco del transporte público 
(bus) menos deseos se  tiene de utilizarlo. 
 
El Cluster (análisis de conglomerados)  sobre las variables socio-
económicas, entrega dos grupos para hacer el análisis sobre las 
variables edad, estado civil, sexo, estrato, vivienda, profesión. 
Presentándose el siguiente resultado: Significancia  0,030 y 0,031 para 
variables socio-económicas de los grupos 1(60) personas y 2 (101) 
personas respectivamente; y β=3,696;  β=3,747, para la elección del 
bus lo que indica que la edad, estado civil, sexo, estrato, vivienda y  
profesión influyen muy directamente para realizar dicha elección. 
 
Teniendo en cuenta el resultado general del pronóstico se tiene que el 
modelo predice que 13% deberían ir en auto, 79,5% beberían ir en bus 
y 7,5% deberán ir en otros. 
 
 
El modelo predice mejor los individuos que deciden ir en Bus. Ya que 
van 101 (6+93+2) en bus, y el modelo predice que 6 beberían ir en 
auto y 2 en otros. La predicción correcta es 92,1% para el bus. 
 
En el automóvil van 30 (13+16+1), y el modelo predice que 16 beberían 
ir en bus y 1 en otros. La predicción correcta es 43,3% para el auto. 
 
En otros van 30 (2+19+9), y el modelo predice que 2 beberían ir en 
auto y 19 en bus. La predicción correcta es 30,0% para otros. 
 
El modelo tiene una predicción del 71,4%, para los individuos que eligen 
su medio de transporte cuando van al trabajo. 
 
Análisis de las respuestas del modelo para los que eligen el transporte 
para ir a estudiar se tiene que: 
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Teniendo en cuenta el resultado general del pronóstico se encuentra que 
el modelo predice que 11,8% deberían ir en auto, 83,9% beberían ir en 
bus y 4,3% deberán ir en otros. 
 
El modelo predice mejor los individuos que deciden ir en Bus. Ya que 
van 96 (8+84+4) en bus, y el modelo predice que 8 beberían ir en auto 
y 4 en otros. La predicción correcta es 87,5% para el bus. 
 
En el automóvil van 33 (11+22+0), y el modelo predice que 22 deberían 
ir en bus y 0 en otros. La predicción correcta es 33,3% para el auto. 
 
En otros van 32 (0+29+3), y el modelo predice que 0 deberían ir en 
auto y 29 en bus. La predicción correcta es 9,4% para otros. 
 
El modelo tiene una predicción del 60,9%, para los individuos que eligen 
su medio de transporte cuando van al estudio. Es de anotar que no se 
utilizó muestra de validación independiente.  
 
Resultados de la estimación de los parámetros para este caso: 
significancia 0,000 para la oportunidad 1 de elegir auto (que abarca el 
tener o no carro ¿cuantos vehículos posee y que tipo de vehículos son?, 
el que te llevan o no ¿algún auto o taxi lo transportaba sin costo 
alguno?, ir acompañado o no ¿Cuándo viaja normalmente lo hace solo o 
acompañado?); quiere decir entonces que estas preguntas con sus 
respuestas son importantes para la explicación del modelo, con 
coeficiente β=1.575, bastante alto y positivo, o sea que influye 
directamente en la elección del auto. 
Significancia 0,028 para la norma 2 para elegir auto, importancia de la 
opinión de los demás; β=–0.706. 
Significancia 0,003 para la norma 3 para elegir auto,  importancia que 
doy a las personas. 
β=–0.982. 
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8. CONCLUSIONES 
 
Teniendo en cuenta los resultados obtenidos en esta investigación que 
apuntan a la relevancia de las actitudes, la norma subjetiva y algunos 
aspectos de la personalidad en la intención de la conducta en la elección 
de un medio transporte para el desplazamiento en la ciudad,  esta 
investigación determinó esos factores de tipo cognitivo, socio-
económicos, conductuales y estrictamente de personalidad más 
influyentes en el individuo. 
 
Para lograr lo anteriormente descrito, fue necesario tomar como apoyo 
la teoría de la acción razonada de Martín Fishbein e Icek  Ajzen  (Ajzen y 
Fishbein, 1980; Fisbein, 1980) ya que permite una explicación de la 
conducta a nivel del conjunto del funcionamiento global del individuo, 
porque tiene en cuenta factores de tipo personal, como es la actitud y 
de tipo social como lo es la norma subjetiva. 
 
Para los aspectos de personalidad se utilizó como herramienta el 16PF, 
que es una prueba diseñada por Raymond  Catell, basada el la teoría del 
análisis factorial de Raymond Cattell y Hans Eysenchk. El análisis 
factorial es un procedimiento estadístico que permite reducir la 
información realizando agrupaciones de variables. Algo similar se utilizó 
en este estudio para agrupar un número considerable de variables en 
dimensiones que pudieran explicar mejor el fenómeno planteado en el 
modelo conceptual inicialmente establecido. 
 
Para el análisis de las variables socio-económicas también se realizó un 
proceso de agrupamiento de varias variables en dimensiones 
explicativas. 
 
En este estudio se encontraron resultados contundentes tales como: 
 
Que la ansiedad tiene un gran aporte en la explicación para la no 
elección del auto, de la siguiente manera, entre más ansiosa sea la 
persona menos elegiría un automóvil para sus desplazamientos; las 
personas con puntuación alta en ansiedad no necesariamente son 
neuróticas, pues la ansiedad puede ser ocasional, pero pueden 
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presentar algún desajuste, como estar insatisfecha con su posibilidad de 
responder a las urgencias de la vida o con sus éxitos en lo que desea. 
En el extremo es un índice de desorganización de la acción y de posibles 
alteraciones fisiológicas. Es de anotar que si una persona tiene 
alteraciones fisiológicas sus tiempos mínimos de reacción se verán 
afectados y éstos son altamente necesarios para desarrollar la tarea de 
conducción.  
 
Se propone que se estudie cómo influye la ansiedad en la 
accidentalidad, ya que según lo descubierto en este estudio si las 
personas con alta ansiedad conducen y con sus alteraciones fisiológicas 
es muy probable que sufran tasas altas de accidentalidad. 
 
Otra conclusión importante se refiere a que cuanto más se conoce del 
transporte público menos deseos se tiene de utilizarlo, eso lo que puede 
estar indicando es que realmente el transporte público usados por los 
encuestados tiene deficiencias. Aunque esta variable (conocer las rutas 
del transporte en bus) marcó significativa agrupada con otra que es, si 
alguien lo transporta en auto o taxi, que si es muy inversamente 
proporcional a utilizar el bus; no deja de llamar la atención el resultado. 
 
Se concluye entonces, que aspectos de la personalidad como la ansiedad 
si influyen en la elección de un medio de transporte urbano. 
 
Es importante resaltar algunas creencias conductuales que tienen 
arraigadas los usuarios de los medios de transportes urbanos tales 
como: 
Les parece que contaminan más: en su orden el bus, auto, taxi y la 
moto y que contaminan menos, también en su orden, a pie, bicicleta y 
metro. 
Consideran que es más probable sufrir un accidente de tránsito en una 
moto y en bicicleta, y menos probable en metro. 
Creen que se necesita hacer más esfuerzo físico para ir de un origen a 
un destino, en su orden a pie y en bicicleta, y menos esfuerzo físico en 
taxi y en automóvil. 
Coinciden que en el único medio que se puede apreciar mejor la ciudad 
es en taxi y que con el automóvil acceden mejor a su destino.  
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En cuanto a las creencias sociales creen lo siguiente: 
Los usuarios consideran importante la aprobación y opinión de los 
demás para elegir en su orden; automóvil, metro, bus, taxi, a pie, 
bicicleta, y la desaprobación que hacen del uso de la moto, bicicleta o a 
pie; Personas que son importantes para otras normalmente le aprueban 
que use auto, metro y no le aprueban el uso de la moto. Esto es un 
hallazgo importante para orientar las campañas para reducir el uso de la 
moto. 
 
Las personas les dan mucha importancia en su orden a los padres, hijos 
y hermanos, muy coherente el resultado dado que la población de 
estudio es bastante joven.  
 
Una conclusión demasiada importante y que marca un hito en las 
investigaciones de este tipo, es la utilización de variables internas del 
individuo y más aún que tienen que ver con la fisiología del ser humano, 
que está presente de forma directa en los tiempos mínimo de percepción 
muy útiles para la tarea de conducción de un automóvil. Con esto se ha 
logrado penetrar directamente en el objeto de estudio y con ello el 
observador puede entender los mecanismos íntimos que tiene en cuenta 
el elector.  
 
Este descubrimiento se podría aplicar en otros campos de elección, por 
ejemplo, es muy probable que la población colombiana estuviera 
padeciendo de ansiedad generalizada por los problemas de seguridad 
que estaba generando la violencia de los grupos armados, y quien 
propuso resolver este problema ha sido dos veces presidente en forma 
consecutiva en el país. 
 
RECOMENDACIONES: 
 
Investigar ansiedad-accidentalidad. 
Aplicar el modelo a población específica (motociclistas, usuarios de 
buses). 
Investigar creencias y relacionarlas con campañas para incentivar el uso 
de transporte público. 
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